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RESUMEN 
Título: Alta Velocidad y Desarrollo Urbano 
Autor: Jose Romero de Tejada Muntaner 
Tutor: Prof. Andrés López Pita 
El Tren de Alta Velocidad (TAV) es visto por numerosas ciudades como una ocasión 
para realizar un salto cualitativo considerable en su desarrollo, urbanístico. Una 
oportunidad de recibir grandes inversiones y de reunir diferentes actores 
administrativos, sociales y económicos alrededor de un proyecto de transformación. 
El TAV se muestra así como insignia de la transformación. En unos casos, el TAV 
juega un papel central en la consecución del nuevo proyecto urbano para toda la 
ciudad y, en otros, juega un rol en la transformación de solo una parte de la ciudad, 
que comparte con otros otras grandes inversiones. En otras ciudades, finalmente, el 
TAV no se integra en ninguna estrategia de la ciudad para realizar un proyecto local; 
quizá porqué ni se ha llegado a crear. En estos casos es difícil que el TAV pueda llevar 
a procesos de desarrollo local.  
En la mayoría de casos, la llegada del TAV marca una reconcentración de las 
actividades en el centro de la ciudad, principalmente actividades comerciales, 
terciarias, de ocio, turísticas, administración pública, etc. Pero también reordena otras 
actividades estratégicas de la ciudad a menudo en espacios periféricos y bien 
comunicados, especialmente aquéllas con gran necesidad de espacios para su 
desarrollo o que pueden crear molestias a la población. Esta distribución de 
actividades entre el centro y la periferia permite extender los beneficios del modelo 
urbano a toda la ciudad o el área urbana, evitando una excesiva polarización del 
centro. La cuestión es qué grados de complementariedad o competencia se 
establecen entre las diversas centralidades.  
El TAV debe ser visto como un soporte para las acciones de los actores locales, como 
una oportunidad de realizar las voluntades expresadas en el proyecto de ciudad, 
definido colectivamente y, a ser posible, elaborado con anterioridad al advenimiento 
del nuevo tren. El papel que juegue el TAV en la realización del proyecto puede ser 
diverso. Puede ser el principal motor e insignia de la transformación, o puede ser 
complementario a otras grandes actuaciones. Puede potenciar el centro de la ciudad 
mediante su localización central, o puede prolongar el desarrollo hacia la periferia 
mediante una situación descentralizada. Cualquier opción es correcta a priori, si es el 
fruto de una adecuada territorialización del proyecto. Es decir, si el TAV permite 
aprovechar adecuadamente los recursos propios y específicos de cada territorio 
urbano. Las características definitorias del proyecto de ciudad dependen, pues, de las 
características de la propia ciudad, de sus potencialidades y de las voluntades de los 
actores. 
Mediante esta tesina se intentará detallar, estudiar y analizar todas estas 
transformaciones y proyectos de desarrollo urbano, vinculados a la llegada del TAV y a 
la construcción o reforma de su estación, que están experimentando las ciudades 
españolas. El TAV es un instrumento de futuro y representa una gran oportunidad y un 
enrome reto para las ciudades. 
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ABSTRACT 
Title: High Speed and Urban Development. 
Author: Jose Romero de Tejada Muntaner 
Tutor: Prof. Andrés López Pita 
The High Speed Railway is seen by many cities as an opportunity to make a significant 
leap in their urban development, a great opportunity for investment and for bringing 
together various administrative, social and economic issues around a project of 
transformation. 
The High Speed Train is the flagship of the transformation. In some cases, the High 
Speed Train plays a central role in the achievement of a new urban project for the 
whole city, and in others, plays a role in the transformation of one part of the city that 
shares with other parts major investments. In other cities, finally, the High Speed Train 
is not integrated in any strategy of the city for a local project, or perhaps has not been 
created. In these cases it is difficult for the High Speed Train to lead to local 
development. 
In most cases, the arrival of the High Speed Train produces a concentration of activity 
in the city center, mainly commercial, service-oriented, entertainment, tourism, public 
administration, etc. But it also places other strategic activities of the city often in 
peripheral areas with good transport, especially those in dire need of space for 
development or those which can be a nuisance to the population. This distribution of 
activities between the center and periphery can extend the benefits of urban model to 
the entire city or urban area, avoiding excessive polarization of the center. The 
question is what degree of cooperation or competition between the various centralities 
is ideal. 
The High Speed Train should be seen as a support for the actions of local actors as an 
opportunity to carry out the wishes expressed in the proposed city, as defined 
collectively and, if possible, prepared prior to the advent of the new train. The role of 
the High Speed Train in the realization of the project may vary. It can be the main 
engine and emblem of the transformation, or it can be complementary to other great 
performances. The heart of the city might be increased because of its central location, 
or the development can be extended to the periphery through a decentralized situation. 
Either approach is correct a priori, if it is the result of a proper use of the territory. That 
is, if the High Speed Train allows adequate resources that are specific to each urban 
area. The defining characteristics of the proposed city are the characteristics of the city 
itself, its potential and the will of the actors. 
In this thesis I will attempt to describe, study and analyze these changes and urban 
development projects linked to the arrival of the High Speed Trains and the 
construction or reform of their stations in some Spanish cities. The High Speed Train is 
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PRÓLOGO 
El impacto que un medio de transporte produce en los lugares a los que sirve es muy 
variado y muy difícil de medir en períodos de tiempo breves, ya que sus efectos se van 
extendiendo a muy diversos ámbitos, a menudo de forma indirecta. 
En el pasado, el ferrocarril, decisivo para el desarrollo de las ciudades, supuso, sobre 
todo, la posibilidad de atraer la actividad industrial, siendo, además, uno de los 
factores clave de localización de la misma en el espacio urbano. El nuevo ferrocarril de 
Alta Velocidad va a jugar otro papel. Su dedicación es al transporte de viajeros, no al 
de mercancías, por lo que va a afectar directamente a la población, a las posibilidades 
de desplazamiento, contribuyendo a desvincular lugares de residencia y actividad 
laboral, así como incrementando las posibilidades de atracción de las poblaciones 
para todas sus funciones y actividades, incluso diarias, con lo que ello supone en el 
desarrollo de la actividad económica. Pero, además, como vamos a ver al analizar las 
distintas ciudades por las que discurre la Alta Velocidad en España, se produce un 
importante impacto espacial en el tejido urbano, determinante en la configuración de la 
estructura urbana y que en algún caso está vinculado al cambio producido respecto al 
ferrocarril anterior, ya que, como veremos, las nuevas instalaciones han dado lugar a 
transformaciones en las antiguas, con importantes cambios de uso del suelo. 
El impacto espacial del AVE en las ciudades es, sin duda, un elemento esencial en la 
evolución urbana. La velocidad en el desplazamiento ha modificado las escalas del 
tiempo y el espacio al reducir las distancias, en tiempo real y de forma psicológica 
después, permitiendo una relación fluida entre ciudades que por su distancia 
mantenían solo relaciones esporádicas. Así, ocurre que se está empezando a 
transformar la organización funcional de las ciudades y puede afirmarse que, a la 
característica estructura difusa de la ciudad actual comienza a superponerse una 
estructura urbana nodular de carácter lineal, fruto de la Alta Velocidad, que puede 
extenderse a un radio mayor, multiplicando el efecto distancia respecto al anterior 
hasta cinco o seis veces. La movilidad del automóvil dio lugar a la transformación de la 
estructura de las ciudades hacia un nuevo tipo fragmentado y disperso, que ocupa una 
gran extensión circundante: la ciudad difusa. Hoy, la nueva Alta Velocidad influye 
propiciando un nuevo modelo que provoca la concentración territorial de la población. 
La posibilidad de establecer relaciones, incluso diarias, pendulares, entre ciudades 
alejadas entre sí, provoca un importante impacto, sobre todo entre ciudades que, por 
su relativo aislamiento en los antiguos trazados viarios, apenas había conseguido 
beneficiarse de las ventajas de conexión interterritorial. Impacto que se plasma en 
algunos casos en un desarrollo económico considerable, que afecta al florecimiento y 
auge de algunas funciones urbanas (nuevos tejidos residenciales, establecimiento de 
la función industrial, nuevas áreas de servicios, etc.) y, por ende, a su crecimiento 
urbano y demográfico. 
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INTRODUCCIÓN 
1.- ANTECEDENTES ACERCA DEL TEMA DE ESTUDIO 
Desde la aparición de la Alta Velocidad Española en 1992, la red ferroviaria de Alta 
Velocidad de España se ha visto incrementada notablemente, con tres líneas en pleno 
funcionamiento y muchas otras en preparación o en proyecto. Con la consecuente 
modernización de las infraestructuras de transporte del país, este proyecto a largo 
plazo consigue revitalizar numerosas zonas tradicionalmente apartadas, como 
Andalucía. La inclusión de trenes de fabricación nacional y las constantes obras han 
supuesto un importante impulso en la economía española. 
1.1.- La historia 
1.1.1.- Los inicios 
En junio de 1966, durante una serie de ensayos de la locomotora 2000-T de Talgo 
especial para remolcar el Talgo III, se alcanzan los 200 km/h, en el trayecto entre 
Sevilla y Los Rosales: era la primera vez que en España se circulaba a esa velocidad, 
aunque tuvieron que pasar muchos años más para que la Alta Velocidad se 
consolidase, cosa que no ocurrió hasta la década de los 90. 
Varios años después de este ensayo, en mayo de 1972, la locomotora 3005-T de 
Talgo-Krauss Maffei, bautizada como Virgen de la Bien Aparecida, alcanza los 222 
km/h en la línea Madrid–Barcelona, entre las estaciones de Azuqueca de Henares 
(Guadalajara) y Meco (Madrid). 
En 1976, se comenzó a investigar en España con un tren derivado del ETR-401 
Pendolino italiano, enmarcado en España dentro de la serie 443 de Renfe, del que 
sólo se construyó una unidad que se preserva en Castejón (Navarra). Con este tren se 
llevó a cabo una serie de ensayos, siendo en uno de ellos, y ya en el año 1987, en el 
que se alcanzarían los 206 km/h entre los puntos kilométricos 220 y 221 de la línea de 
Madrid a Alicante. 
1.1.2.- El AVE llega a España 
A finales de la década de los 80 se comenzó a proyectar la construcción de una línea 
de Alta Velocidad, a imagen y semejanza de la realizada por SNCF en Francia (el 
TGV). Entre otros proyectos se realizó uno de un trayecto que uniese la meseta 
castellana con Andalucía sin pasar por Despeñaperros. Tras varios años de proyectos, 
se llegó a la conclusión de que una línea en ancho internacional sería acertada ya que 
permitiría aprovechar trenes e instalaciones probadas en Europa, y se propuso la 
creación de la primera Línea de Alta Velocidad (LAV) en España. El proyecto de 
N.A.F.A. (Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucía), se estaba estudiando como 
alternativa a la línea por Despeñaperros, dada la necesidad de revitalizar la estancada 
economía del sur del país. Tras varios años de obras, la primera línea se inaugura el 
14 de abril de 1992, coincidiendo con la Expo 92 celebrada en Sevilla. 
El 23 de abril de 1993 se alcanzó el récord de velocidad de los trenes AVE con 356,8 
km/h, lo que permitió que en 1994 se iniciase la explotación comercial a 300 km/h en 
los trenes AVE de larga distancia, reduciéndose en 40 min la duración del trayecto 
entre Madrid y Sevilla. 
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1.1.3.- Extensión de la Alta Velocidad 
En 1987 comenzaron los proyectos para reformar el Corredor Mediterráneo, y dotarlo 
de doble vía en toda su totalidad, proyecto del que en 1996 se inaugurarían los 
primeros tramos de Alta Velocidad, situados entre Vandellós y Oropesa del Mar, 
permitiendo circular al tren a 200 km/h en una infraestructura apta para esa velocidad. 
En el verano de 1997 entró en servicio comercial el tren Euromed, un tren de Alta 
Velocidad de ancho ibérico, que cubre la línea entre Barcelona y Alicante pasando por 
Tarragona, Castellón de la Plana y Valencia. 
Al Euromed se le sumaría en 1999 el Alaris, circulando entre Madrid y Valencia vía 
Albacete a una velocidad máxima de 200 km/h. 
En 1999 se proyecta la construcción de la LAV Córdoba–Málaga, para poder llevar el 
AVE a la Costa del Sol. 
La construcción de una nueva línea de ancho internacional de Madrid a la frontera 
francesa, en su primera fase Madrid–Zaragoza–Lleida se culmina en 2003, en que se 
hace el primer viaje oficial. Entra en servicio el 11 de octubre de 2003 el AVE Larga 
Distancia Madrid–Zaragoza–Lleida, que conecta estas ciudades junto a Guadalajara–
Yebes y Calatayud. Durante los primeros años no lo hace a la velocidad prevista por 
no tener listo el sistema europeo normalizado de señalización ERTMS. Esta línea es la 
primera en España en contar con el sistema de electrificación a 2x25kV 50Hz, que 
permite alejar la distancia a la que se sitúan las subestaciones de tracción, sin 
necesidad de aumentar la tensión. 
En diciembre de 2004 se inaugura el servicio AV Media Distancia Sevilla–Córdoba, 
cuyos trayectos duran unos 40 minutos con el nuevo material S-104, que también se 
introduce en el servicio AV Media Distancia Madrid–Ciudad Real–Puertollano (anterior 
AVE Lanzadera) en enero de 2005. Un material similar, los S-102 cubren el servicio 
AVE Larga Distancia Madrid–Zaragoza–Huesca, que se inaugura en abril de 2005. 
La construcción de un nuevo acceso ferroviario de Alta Velocidad hasta Toledo de 21 
km, partiendo de la primera infraestructura en la comarca toledana de La Sagra, 
permite la inauguración del servicio AV Media Distancia Madrid–Toledo en noviembre 
de 2005. El trayecto dura menos de 30 minutos. Esta línea de Alta Velocidad generó y 
genera controversia por la eliminación del resto de servicios ferroviarios que operaban 
en Toledo, ya que al pasarse la relación por la vía de ancho UIC, varios municipios 
grandes como Getafe, Aranjuez y Algodor perdieron el tren directo a Toledo, 
quedándose la estación de Algodor sin servicio comercial, y teniendo los ciudadanos 
de las capitales de provincia de Castilla la Mancha (Albacete, Cuenca, Ciudad Real) 
que viajar hasta Madrid-Puerta de Atocha para transbordar al tren por la línea Madrid–
Sevilla; cosa que ha hecho aumentar los viajes en autobús desde dichos lugares, 
puesto que el viaje se realiza en menor tiempo y es más económico respecto al 
ferrocarril. Actualmente Toledo sólo tiene acceso a la red de Alta Velocidad en ancho 
UIC, lo que imposibilita el transporte de mercancías y viajeros de otras procedencias 
que no sean de líneas de Alta Velocidad. 
En mayo de 2006 se anuncia el incremento de velocidad en los servicios AVE S-102 
que operan en la línea Madrid–Zaragoza–Lleida, pasando de los 200 km/h a los 250, 




conducción automática de los trenes compatible en un futuro con las líneas francesas 
y del resto de Europa. Desde el 17 de octubre de ese año, dichos servicios circulan a 
280 km/h. En agosto del año 2007 se alcanzan los 300. Para al
hay que esperar al nivel 2 del ERTMS que estará en servicio en 2008.
En mayo de 2006 se produce la entrada en funcionamiento de los Alvia, que recortan 
el tiempo de viaje Barcelona
hasta Barcelona. El 16 de diciembre de 2006 se abre el tramo Córdoba
la línea Madrid–Córdoba–Málaga, que incluye las estaciones de Puente Genil
y Antequera-Santa Ana. Dos días después se abre el tramo Lérida
Tarragona de la línea Madrid
En la línea Madrid–Valladolid comienzan ese mismo año las obras de los túneles de 
Guadarrama, para salvar el Sistema Central. Además, en vista a un futuro 
relativamente próximo, se está ejecutando la variante de Pajare
túneles de Pajares), para conectar dicha línea con Asturias.
El 22 de diciembre de 2007 se inauguró la línea Madrid
después el tramo que quedaba de la L.A.V. Córdoba
Aunque inicialmente prevista para el 21 de diciembre, el 20 de febrero de 2008 se 
abrió al público el tramo Roda de Bará
Barcelona-Frontera Francesa.
Para 2010 el Gobierno de España tiene previsto contar con la mayor red de 
Velocidad ferroviaria en el mund
Francia. 
Figura 1. Alta velocidad ferroviaria en España.
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EL TAV Y EL DESARROLLO URBANO 
1.- RED DE CIUDADES AVE 
La Red de Ciudades AVE está compuesta por todas aquellas ciudades que están ya 
unidas por el AVE, o van a estarlo en un futuro próximo. 
Como se puede observar en la Figura 2, actualmente se pueden distinguir tres 
grandes corredores por dónde discurren las vías de la Alta Velocidad en España. 
Dichos corredores son: 
1. Corredor Sur. En dicho corredor se pueden distinguir otras tres líneas: 
- Madrid – Toledo 
- Madrid – Ciudad Real – Puertollano – Córdoba – Sevilla 
- Córdoba – Málaga 
 
2. Corredor Noreste. Cuyo trazado principal discurre principalmente por: 
- Madrid – Guadalajara – Zaragoza - Lleida – Tarragona – Barcelona 
 
3. Corredor Noroeste. Formado por: 
- Madrid – Segovia – Valladolid 
Para realizar el estudio de la transformación urbanística que ha supuesto para cada 
una de ellas la entrada e implantación de la línea de Alta Velocidad, me ha parecido 
conveniente separar por corredores a estas ciudades, de tal forma que se podrán 
observar las tendencias y evoluciones de cada uno de corredores en su conjunto y 
además comprobar si las ciudades siguen o no un mismo patrón de desarrollo en 
función del corredor en el que están situadas. Cabe destacar que alguna de las 
ciudades, como Madrid, pertenece a más de un corredor y que por tanto su estudio de 
su evolución urbanística estará dividido. 
 
Figura 2. Red de Ciudades AVE. Se pueden distinguir los 3 grandes corredores por donde discurre la línea de Alta Velocidad. 
(Fuente: ADIF 2008)
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CAPÍTULO 1. CORREDOR SUR 
El Corredor Sur, cuya línea principal de Alta Velocidad es la formada por Madrid y 
Sevilla, inaugurada el 14 de abril de 1992. 
Su primer servicio comercial lo realizó el 21 de abril, siendo la primera línea de estas 
características en entrar en servicio en España. Desde ella, la red de ferrocarriles de 
Alta Velocidad se ha extendido hacia Toledo y Málaga. 
Cómo he comentado anteriormente, en el Corredor Sur se pueden distinguir tres sub-
líneas claramente diferenciadas: 
- Madrid – Toledo 
- Madrid – Ciudad Real – Puertollano – Córdoba – Sevilla 
- Córdoba – Málaga 
 
Figura 3. Corredor Sur. (Fuente: ADIF 2008) 
A continuación podremos ver con detalle las diferentes transformaciones urbanísticas 
en cada una de las ciudades por dónde discurre el Corredor Sur. 
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1.- MADRID I 
En la ciudad que ocupa el lugar más elevado en la jerarquía urbana, Madrid, que 
acoge el mayor volumen de viajeros, es donde quedan, en cambio, más diluidos los 
efectos directos. 
Hasta llegar a la construcción de la nueva línea, Madrid contaba ya con un largo 
pasado ferroviario, que ha tenido una enorme incidencia en su evolución y desarrollo 
con protagonismo en diversos momentos. Es el medio que en el s.XIX la saca de su 
aislamiento en el centro de la península, alejada de las vías naturales de 
comunicación; es uno de los elementos que promueve la primera gran expansión 
urbana, fruto de un plan de ordenación y es el que posibilita el desarrollo de una 
actividad industrial y condiciona su localización y, con ello, la estructura urbana. 
Tras una etapa de marcada atonía y declive, en el final del siglo XX, resurge con 
fuerza dos apuestas nuevas; una es la irrupción de la Alta Velocidad y la otra la 
potenciación de las cercanías, que constituían una asignatura pendiente y una 
auténtica necesidad en una ciudad con un área metropolitana ya muy extensa. 
1.1.- Una nueva ciudad 
Al contrario a lo que ocurrió en el pasado, cuando lo apertura de nuevas líneas fue 
dando lugar a la construcción de nuevas estaciones e infraestructuras de gran impacto 
urbano, ahora se va a aprovechar lo existente, aunque procediendo a una profunda 
remodelación, que va a dar lugar a una importante transformación urbana, 
consecuencia directa de los cambios en el sistema ferroviario. 
Al hilo de la evolución del ferrocarril en Madrid a partir de su primera estación, que 
será la que ahora albergue la Alta Velocidad, Atocha, se fue configurando una amplia 
zona al sur de la ciudad, que por medio de una vía de mercancías unía las estaciones 
principales existentes y establecía otras para mercancías, configurando un distrito 
industrial, que se consolidaba en los planes de ordenación urbana. No obstante, ya 
desde el plan de 1941 se comenzó a plantear el desmantelamiento de este ferrocarril y 
sus estaciones que, no obstante, siguieron existiendo, pese a hacerse realidad el 
nuevo plan de enlaces ferroviarios de Madrid, que se concluyó en 1973 (inauguración 
de Chamartín y Vicálvaro y cierre de Delicias). El plan de 1963 incide en la pretensión 
de cierre de la línea de contorno y estaciones, pero tampoco se lleva a efecto. 
El plan de 1985 es el que va a dar cumplimiento al viejo proyecto con la puesta en 
marcha de la operación Pasillo Verde Ferroviario, que elimina la vieja vía y estaciones 
del sur, desmantela la zona industrial y promueve el uso residencial y terciario para la 
zona. El ferrocarril se transforma y se integra en un nuevo sistema de transporte 
intermodal, para servir a un modelo de cercanías, esencial para el desarrollo de un 
área metropolitana muy extensa. 
En este contexto de transformación del sistema ferroviario y remodelación interna de 
las instalaciones, irrumpe en el panorama español la Alta Velocidad. Al decidirse como 
primera línea la Madrid – Sevilla, se elige como acceso la vieja estación de Atocha, 
que se debe remodelar por completo, para ser elemento clave del nuevo sistema 
ferroviario, convertida en estación de Alta Velocidad e intercambiador de transporte. 
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Aunque el emplazamiento es el mismo y los terrenos ferroviarios no se modifican, sí se 
produce una transformación de la zona, que pierde casi por completo su carácter muy 
marcado por la actividad industrial, pasando a ser residencial, de nivel superior al 
anterior, en una nueva centralidad y atrayendo a su proximidad otros elementos de la 
red de transporte (estación de autobuses) con lo que pasa a ser el lugar de mejor 
accesibilidad de la ciudad para todas las conexiones. 
En el entorno, la nueva plaza que se abrió para acceso a la estación es un nuevo nodo 
de tráfico urbano y, aunque la línea de Alta Velocidad es una barrera importante, como 
lo fuera antes la tradicional, ha sido permeabilizada con pasos a distinto nivel. 
La foto aérea de la zona muestra la transformación sin cambio de límites de todo el 
entorno. Alejados de la estación, hacia la periferia, los grandes talleres y cocheras del 
AVE dejan su impronta en un espacio que siempre estuvo marcado por las 
infraestructuras ferroviarias. 
 
Figura 4. Desmantelamiento de las antiguas vías de la estación de Atocha. (Fuente: Google) 
 
Figura 5. Vista aérea de la Estación de Atocha actualmente. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
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Figura 6. Detalle de los grandes talleres y cocheras del AVE. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
Para Madrid, la incidencia del nuevo sistema se puede resumir en un impacto urbano 
en el entorno de la estación, paso a residencial, mayor actividad, congestión de tráfico, 
en un efecto psicológico para los habitantes, que valoran muy positivamente el 
ferrocarril, tras una etapa de darle la espalda y en un aumento del hinterland, que ha 
extendido el área del commuter a los más de 200 km (245, por carretera, 210 por AVE) 
de distancia a Puertollano. Así como un incremento de movilidad para sus habitantes y 
acogida de población que acude a la ciudad, en cifras muy elevadas, por motivos 
laborales ya  realizar gestiones, ocio, etc.; con el consiguiente impacto económico. 
Hacia el futuro, los planificadores de Madrid no dudan en afirmar que la conclusión de 
la red de Alta Velocidad, con centro en la ciudad, en conexión con los demás sistemas 
de transporte, que se desea potenciar, será la única posibilidad para que esta urbe, en 
posición periférica respecto a Europa, pero central respecto a la conexión entre 
Europa – América y África, tenga un brillante porvenir y evite un segundo aislamiento. 
1.2.- Estación de Atocha 
La Estación de Atocha, es el mayor complejo ferroviario de España. 
Es la primera estación ferroviaria de España en trayectos nacionales, y la segunda en 
trayectos internacionales, solo superada por Barcelona-Sants. No constituye una 
estación única, sino que a raíz de la reforma integral a la que fue sometida entre 1985 
y 1992 se divide en tres: Madrid-Puerta de Atocha, Madrid-Atocha Cercanías y la 
estación de metro de la línea 1 de Atocha Renfe. Estos dos últimos elementos a su 
vez están integrados en un intercambiador de transportes que conecta con otras líneas 
de autobuses urbanos e interurbanos. De este modo constituye un nodo fundamental 
en la red de transporte de la ciudad de Madrid, del área metropolitana y de la red 
ferroviaria de España en definitiva al ser punto de intercambio entre red de Metro, 
autobuses urbanos e interurbanos, taxis, trenes de Cercanías, de Media Distancia, de 
Larga Distancia y de Alta Velocidad. 
De la estación en general es característica la yuxtaposición de la modernidad de sus 
constantes ampliaciones y el estilo decimonónico de su fachada o su atrio, ahora 
convertido en un húmedo invernadero para hacer cómoda la espera del viajero. 
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En sus alrededores se encuentran el Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentación. 
el museo Etnológico, el observatorio Astronómico, el Gobierno Militar y la Basílica de 
Nuestra Señora de Atocha un húmedo invernadero para hacer cómoda la espera del 
viajero.  
1.2.1.- Historia 
El edificio de la estación de Atocha, construido para la compañía ferroviaria MZA 
(Madrid a Zaragoza y Alicante), fue inaugurado el 9 de febrero de 1851 con el nombre 
de Estación del Mediodía (del Sur). Era la primera estación de ferrocarril de Madrid. 
Un incendio destruyó gran parte de su estructura. En 1888 comienzan las obras de la 
nueva estación, bajo la dirección de Alberto de Palacio, un colaborador de Gustave 
Eiffel, las cuales duraron cuatro años. La nave tenía 152 m de largo, y 40 m de luz. La 
cubierta de hierro se construyó en Bélgica con el sistema de estructura rígida tipo De 
Dion. La estructura quedó cerrada por el extremo que da a la glorieta del Emperador 
Carlos V, en donde se halla la característica fachada. Está considerada una obra de 
arte de la arquitectura ferroviaria decimonónica. 
 
Figura 7. Fachada Estación de Atocha. (Fuente: Wikipedia. Noviembre 2007) 
La última ampliación y remodelación se realiza entre los años 1985 y 1992 (fecha en la 
que la antigua estación queda fuera de servicio) y es obra del arquitecto Rafael 
Moneo. El objetivo de la remodelación era cuadruplicar la capacidad de la estación 
creando un gran intercambiador que acogiera tanto trenes de cercanías y largo 
recorrido —entre ellos los trenes de Alta Velocidad a Sevilla—, como metro, autobuses 
y un aparcamiento. Los nuevos edificios fueron diseñados como una nueva terminal 
situada detrás de la antigua estación, con poca altura para que no compitiesen con 
aquella. El viejo edificio, ya sin andenes, fue convertido en un espacio comercial con 
tiendas, bares, la discoteca Ananda y un jardín tropical cubierto. 
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Figura 8. Jardín tropical en el interior de la estación de Atocha. (Fuente: Wikipedia. Diciembre 2004) 
1.2.2.- Situación 
La estación se encuentra en el barrio de Atocha del distrito madrileño de Arganzuela. 
La fachada original de la marquesina histórica del siglo XIX da a la Glorieta del 
Emperador Carlos V, nudo viario de primer orden de la ciudad al ser punto de 
intersección de varias arterias urbanas (Calle de Atocha, Paseo del Prado, Paseo de la 
Infanta Isabel, Avenida de la Ciudad de Barcelona, Calle de Méndez Álvaro, Paseo de 
las Delicias, Paseo de Santa María de la Cabeza y Ronda de Atocha). El complejo 
ferroviario se extiende concretamente en la porción de terreno delimitado al norte por 
la Avenida de la Ciudad de Barcelona y al sur por la Calle de Méndez Álvaro, 
prolongándose en dirección Sur Este hasta la Calle del Comercio donde se sitúa las 
últimas instalaciones de la playa de vías. 
La zona más cercana a la glorieta está ocupada por el edificio decimonónico. Tras él 
se sitúa la ampliación diseñada por Rafael Moneo formada por el nuevo edificio 
terminal (Madrid-Puerta de Atocha), y el intercambiador de Cercanías (Atocha-
Cercanías), cuya cubierta está ocupada por el aparcamiento de la estación, y de metro 
(estación de Atocha Renfe), que se sitúa bajo la Avenida Ciudad de Barcelona. Los 
dos elementos más característicos de la ampliación son la torre del reloj que integra 
las nuevas instalaciones con el viejo edificio, y el edificio de planta circular que sirve de 
acceso a la zona de Cercanías. Los accesos a la estación se realizan bien por la 
Avenida de la Ciudad de Barcelona o bien por la Calle de Méndez Álvaro. Ambos 
accesos se encuentra comunicados a través de la zona de estacionamiento de taxis 
que atraviesa el complejo transversalmente en el espacio que queda entre el edificio 
histórico y la ampliación de Moneo. 
1.2.3.- Puerta de Atocha 
Situada tras la marquesina histórica, constituye la terminal principal de la estación. 
Proyecto de Rafael Moneo inaugurado en 1992 como gran estación terminal de la 
nueva línea de Alta Velocidad entre Madrid y Sevilla, el edificio se concibe como una 
gran sala hipóstila que alberga 15 vías de topera. 
Esta terminal repite al menos en parte el esquema de la antigua estación al ser una 
estación terminal, sin vías pasantes, aunque el nivel de los andenes es ligeramente 
inferior al de la playa de vías original. 
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Figura 9. Interior Puerta de Atocha. (Fuente Google 2008) 
El acceso a la nueva terminal se realiza desde la marquesina histórica, en cuya zona 
más cercana a los andenes dispone de una zona comercial y de ocio para viajeros. 
Por su parte la marquesina histórica dispone de un acceso directo desde la Calle de 
Méndez Álvaro, el acceso desde el puente de taxis que lo separa de la nueva terminal 
y la galería subterránea que la comunica con el intercambiador de Cercanías y Metro. 
Originalmente todos los tránsitos de la terminal se realizaban desde el nivel inferior, 
pero ante el crecimiento del número de usuarios fundamentalmente debido a la Alta 
Velocidad, la llegada de viajeros se realiza por el nivel inferior, mientras que la salida 
de viajeros y las salas de esperas y controles de pasajeros se sitúan un nivel por 
encima. 
Aunque la terminal desde el principio albergó trenes de Alta Velocidad, la 
electrificación de todas las vías fue en origen a 3kV CC (la tradicional de RENFE) y no 
a 25kV CA que es la usada por la red de Alta Velocidad en España. De las 15 vías 
actuales sólo 4 conservan ancho ibérico, mientras que las 11 restantes presentan 
ancho internacional para poder responder a la demanda de servicios por líneas de Alta 
Velocidad, aunque la terminal perderá todas sus vías en ibérico a medida que la 
demanda de servicios por vías UIC crezca. 
1.2.4.- Intercambiador 
El intercambiador constituye la otra mitad del complejo ferroviario. Se encuentra al 
este de Puerta de Atocha, entre ésta y la Avenida Ciudad de Barcelona. La imagen 
exterior del intercambiador queda claramente marcada por la presencia del edificio de 
planta circular diseñado por Rafael Moneo. Consta de dos partes fundamentales: la 
estación de Atocha Cercanías y la estación de Metro de Madrid de la línea 1 de Atocha 
Renfe. Se completa además con el intercambiador con autobuses en superficie y con 
las paradas de taxis del entorno junto con el área principal de taxis junto a Puerta de 
Atocha. 
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Figura 10. Intercambiador de la estación de Atocha. (Fuente: Wikipedia. Septiembre 2006) 
• Atocha Cercanías: 
Ante el diseño de Puerta de Atocha como una estación terminal, Atocha Cercanías 
complementa al complejo permitiendo a los trenes continuar hacia el norte y el oeste al 
ser una estación pasante. Esta estación viene a sustituir al primitivo apeadero 
semienterrado que se situaba junto a la vieja estación y que servía de extremo sur del 
túnel ferroviario entre la estación de Chamartín y la de Atocha. Con la reforma de 
Atocha entre 1985 y 1992 además se aprovecha para reordenar todo el diseño de la 
red ferroviaria en torno a Madrid, así como se mejora la red de Cercanías. En todo 
este conjunto de acciones hay que incluir diversas actuaciones más o menos 
coetáneas en el tiempo como son el Pasillo Verde Ferroviario que permitirá unir 
Príncipe Pío con Atocha así como el nuevo túnel ferroviario desde Aluche hasta 
Atocha por Embajadores para integrar el servicio de Cercanías a Alcorcón y Móstoles 
con el resto del núcleo. De esta forma Atocha Cercanías se convierte en el nodo 
principal del núcleo de Cercanías Madrid, siendo estación de paso de todas las líneas 
de la red salvo la C-9. La estación es el final así de dos túneles que la comunican con 
Aluche y Chamartín. Igualmente hacia el sureste se localiza la playa de vías de la 
estación con las líneas que parten hacia el Corredor del Henares por Vallecas (línea 
Madrid-Zaragoza), Aranjuez (y desde ahí hacia el Levante y Andalucía), Cáceres por 
Talavera de la Reina y el enlace con el Pasillo Verde Ferroviario hacia Príncipe Pío por 
Méndez Álvaro y Delicias. 
Además del servicio de Cercanías, la estación alberga los servicios pasantes de trenes 
de Media Distancia y Larga Distancia que atraviesan la península o que tienen como 
cabecera Madrid-Chamartín y se dirigen hacia el sur. Es por ello que la estación es 
también punto fundamental en el servicio ferroviario nacional, haciendo las veces de 
estación pasante para Puerta de Atocha. 
El acceso a los andenes de Atocha Cercanías se realiza bajo el gran vestíbulo que se 
sitúa bajo el edificio circular de Moneo y que se comunica con la antigua marquesina, 
con la superficie a través de dicho edificio y con la contigua estación de Metro. 
El nivel de las 10 vías pasantes es sensiblemente inferior al de Puerta de Atocha al 
continuar las vías bajo el centro de la ciudad, lo cual también obliga a una particular 
configuración de la playa de vías de todo el complejo como un continuo de vías a 




CAPÍTULO 1. CORREDOR SUR: MADRID  14 
 
diferentes niveles y saltos de carnero, complicados además por la presencia de los 
dos tipos de anchos de vías y las dos electrificaciones. 
• Estación de Metro. Atocha Renfe: 
Atocha Renfe es una estación de la línea 1 de la Red del Metro de Madrid, que se 
ubica bajo la Avenida Ciudad de Barcelona y el Paseo de la Infanta Isabel, entre los 
distritos de Retiro (barrio de Jerónimos) y Arganzuela (barrio de Atocha), justo al lado 
de la Estación de Atocha de ferrocarril, con la cual está interconectada. 
Se inauguró en 1988, intercalándose entre las estaciones de Atocha y Menéndez 
Pelayo, para hacer posible la conexión directa con la estación ferroviaria. 
 
Figura 11. Plano metro de Madrid. (Fuente: Ayuntamiento de Madrid) 
1.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
Una de las mayores actuaciones complementarias que se están llevando a cabo en la 
estación de Atocha es el nuevo túnel de Alta Velocidad que comunicará dicha estación 
con la estación de Chamartín. Esto conllevará una serie de beneficios que podremos 
ver a continuación. 
En la figura 12 podemos observar una previsión de futuro del desarrollo de la Alta 
Velocidad en el año 2020 en comparación con unos datos de 2005. En el 2020 Madrid 
estará comunicada con Sevilla, Toledo, Málaga, Barcelona Levante y Extremadura 
gracias a la Alta Velocidad. Este hecho supondrá un incremento en el volumen de 
viajeros considerable, pasando de los 9 millones existentes en 2005 a los 34 millones 
que se prevén para el año 2020. Este impacto tiene que ser completamente absorbido 
por la estación de Atocha y por ello se pretende unir, mediante un túnel subterráneo, 
con la estación de Chamartín, lo que permitirá la deslocalización de la Alta Velocidad 
en la capital de España y una descongestión de la estación de Atocha. 
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Figura 12. Previsión futura para la Alta Velocidad en Madrid. (Fuente: ADIF. Marzo 2006) 
En el siguiente gráfico podemos ver como con la puesta en servicio del Madrid – 
Valencia en 2010, la estación de Atocha llega prácticamente al límite de su capacidad. 
Esto supone un claro contratiempo de cara al desarrollo futuro de la Alta Velocidad, ya 
que se vería seriamente limitada. 
 
Figura 13. Previsión de demanda de Alta Velocidad en Madrid. (Fuente: ADIF. Marzo 2006) 
Para solucionar este problema, se ha desarrollado un esquema futuro en el sistema 
ferroviario de Madrid. Éste consiste, como se puede ver en la figura 14 y como he 
citado anteriormente, en un nuevo túnel que permite unir las estaciones de Atocha y 
Chamartín, haciendo llegar de esta manera la Alta Velocidad a ambas estaciones. 
Esta actuación se vería potenciada por la modernización y ampliación del complejo ya 
existente de Atocha. 
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Figura 14. Sistema ferroviario de Madrid. Esquema futuro. (Fuente: ADIF. Marzo 2006) 
Además de la construcción de un túnel de Alta Velocidad, se actuará sobre la estación 
de Atocha. La primera de las dos siguientes fotografías muestra la configuración actual 
de la estación, donde se puede observar la Marquesina histórica, la terminal única de 
salidas y llegadas y la estación de cercanías. Esta configuración nos permite 
determinar una serie de puntos débiles y puntos fuertes que podemos clasificar de la 
siguiente manera : 
Puntos débiles: 
- Una única terminal que conjuga salidas y llegadas a distinta cota. 
- Sin conexión UIC Atocha – Chamartín. 
- Bolsa de taxis insuficiente. 
- Reducido espacio de vestíbulos. 
- Escasa capacidad de aparcamientos. 
Puntos fuertes: 
- Centralidad en área emblemática de Madrid 
- Máxima intermodalidad con transporte colectivo: Metro, autobuses y conexión 
con todas las líneas de Cercanías. 
- Posibilidad de integración del sistema de Alta Velocidad. 
- Importante referente urbano 
 
Figura 15. Configuración actual de la Estación Puerta de Atocha. (Fuente: ADIF. Marzo 2006) 
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En la segunda de las fotografías se puede observar la configuración futura de la 
Estación. Destaca, además del nuevo túnel AVE, la separación de las terminales de 
salidas y llegadas, así como la creación de nuevos aparcamientos y actividades 
complementarias. Esta nueva configuración elimina los puntos débiles de la 
configuración actual y crea un nuevo núcleo mucho más dinámico que su antecesor. 
 
Figura 16. Nuevo complejo ferroviario de la Estación de Atocha. Configuración futura. (Fuente: ADIF. Marzo 2006) 
 
Figura 17.  Vista en alzado de la configuración futura del complejo ferroviario de la Estación de Atocha.(Fuente: ADIF. Marzo 
2006) 
Esta nueva configuración conllevará un cambio en lo que al comportamiento de los 
usuarios se refiere, ya que al existir una conexión con la Estación de Chamartín, 
permitirá acceder a la estación mediante modos ferroviarios, lo que conlleva una 
comodidad adicional y por ello un incremento del volumen de pasajeros. En la figura 
18 se plasma como, en el horizonte 2020, los modos ferroviarios será el principal 
modo de acceso a la estación. 




CAPÍTULO 1. CORREDOR SUR: MADRID  18 
 
 
Figura 18. Modo de acceso a la Estación de Atocha. (Fuente: ADIF. Marzo 2006) 
La mejora de la accesibilidad a la Estación de Atocha se apoya en la potenciación del 
transporte público de forma similar a las grandes terminales ferroviarias europeas. 
De aquí la importancia de los siguientes proyectos: 
- Ministerio de Fomento: Túnel de Cercanías en construcción 
- Comunidad de Madrid: Nueva línea de Metro 
 
Figura 19. Complejo ferroviario Estación de Atocha. Modo de acceso. (Fuente: ADIF. Marzo 2006) 
Si comparamos las magnitudes de los factores de caracterización de un complejo 
ferroviario obtenemos la siguiente figura, dónde se puede observar cómo se duplican 
cada uno de ellos, e incluso se llega a prácticamente cuadruplicar el número de plazas 
de aparcamiento disponibles. 
 
Figura 20. Comparación de magnitudes del complejo ferroviario. (Fuente: ADIF. Marzo 2006) 
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En la figura 21 se puede observar el trazado del nuevo túnel del AVE, así como el de 
Cercanías actualmente en servicio y el que se encuentra en construcción.  
 
Figura 21. Nuevo túnel AVE Atocha – Chamartín. (Fuente: ADIF. Marzo 2006) 
Se le da solución así al problema planteado inicialmente acerca de la limitación de la 
capacidad de la Estación de Atocha, en su configuración actual, para albergar el 
incremento de la demanda de la Alta Velocidad.  
Se obtiene, como se puede observar en la figura 22, que el nuevo complejo ferroviario 
de la Estación de Atocha será capaz de albergar 26 millones de viajeros, mientras que 
la Estación de Chamartín dará servicio a 10 millones de viajeros más, lo que supone 
un volumen de viajeros total de 36 millones, más que suficiente para cubrir las 
previsiones de crecimiento y demanda que se esperan de cara al horizonte 2020. 
 
Figura 22. Evolución de viajeros en el Complejo Puerta de Atocha. (Fuente: ADIF. Marzo 2006) 
Como conclusiones a este nuevo proyecto ferroviario se pueden destacar la mejora de 
la accesibilidad al nuevo complejo, el avance que supone en lo que a sostenibilidad se 
refiere así como una mayor calidad del servicio y, sobretodo, una descongestión del 
mayor nodo de comunicación de Madrid. 
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2.- TOLEDO 
Toledo es una ciudad fragmentada y débilmente articulada, con barrios muy separados 
del núcleo principal, como el de Azucaica, en la orilla derecha del río y que dista unos 
7 Km. del centro de la ciudad, o como que el de Sta. María de Benquerencia, situado 
prácticamente enfrente del anterior en la margen izquierda del Tajo, sitúa su centro a 
unos 8 Km. del de la ciudad.  
La ciudad esta descolgada de los principales ejes de comunicaciones que vertebran el 
espacio económico regional al establecerse una relación unilateral al norte con Madrid, 
debido a las comunicaciones terrestres. El desplazamiento de la capital a Madrid, la 
recentralización de las comunicaciones y, sobre todo, el desarrollo del ferrocarril 
llevaron a Toledo a la lateralidad territorial que hoy ocupa. A pesar de ello tiene un alto 
potencial, derivado tanto de su prestigio cultural, como de las nuevas infraestructuras 
de transportes en marcha que pueden comunicarla, al menos en transporte por 
carretera, con el este, sur y oeste.  
Toledo está a una distancia de 71 km de Madrid, y se caracteriza por tener una 
población de 80.810 habitantes (INE 2008) y una superficie de 232,1 km2, lo que le da 
una densidad de 348,17 hab/km2. 
2.1.- Una nueva ciudad 
El 2 de julio de 2003 circula el último tren convencional entre Madrid y Toledo y 
comienzan las obras del enlace de Alta Velocidad que entra en servicio el 16 de 
noviembre de 2005. La vía que llega a Toledo, no es de ancho ibérico, si no que es de 
ancho internacional.  
El Tren de Alta Velocidad comenzó a funcionar con diez frecuencias diarias, al precio 
de ocho euros el billete y con una estimación para el primer año de funcionamiento de 
1.700.000 viajeros. Finalmente fueron 1,14 los millones de viajeros de este primer año. 
A pesar de no llegar a la cifra prevista, el aumento de viajeros ha sido constante desde 
entonces, llegando en 2007 los 1.349.635 viajeros, lo que representa un incremento 
del 17,8% respecto al año 2006.  
RENFE ha realizado dos cambios en los horarios y algunos otros ajustes como la 
ampliación de plazas:  
- En mayo de 2006, se incrementó la oferta en días laborables, con dos nuevos 
trenes, de forma que se añadió un tren a las 7.25 horas en la relación Toledo-
Madrid y otro a las 18.50 horas en el recorrido Madrid-Toledo. Además, se 
sumó un tren por sentido durante los fines de semana y se reforzó dos trenes 
con el doble de plazas la tarde del viernes. 
 
- En mayo de 2008 se amplió en 474 plazas el servicio del Tren de Alta 
Velocidad Toledo-Madrid. La ampliación afectó al tren Madrid -Toledo de las 
10,20 horas y al Toledo-Madrid de las 19,25 horas que circulan los domingos. 
 
- En festivos y en ciertas circulaciones de hora punta RENFE aumentó la 
composición de los trenes pasando de 4 vagones a 8. 
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2.1.1.- Crecimiento demográfico 
El principal eje de crecimiento de Madrid se configura a lo largo de dos corredores: el 
del Henares/Guadalajara/Madrid, y el de Madrid/Toledo sobre el territorio de tres 
provincias: Guadalajara, Madrid y Toledo.  
El corredor hacia Toledo se ensancha en las ciudades de la corona metropolitana: 
Alcorcón-Móstoles, Leganés-Fuenlabrada y Getafe-Pinto; hasta llegar, por la vieja M-
401 (hoy A-42), y por la nueva AP-41 a Toledo y por la A-4 hasta Aranjuez, ahora 
duplicada por la R-4; inicialmente hasta Ocaña y, después, prolongada más allá, hasta 
La Roda, en dirección a Murcia y Alicante.  
En este eje de Guadalajara a Toledo –que incluye Madrid Metrópoli— se aglomera una 
población en la senda de los seis millones de habitantes, próxima a la de toda 
Cataluña, y no tan distante de la de Andalucía. Pero con la particularidad de que la 
actividad que tiene lugar en ese eje, supone en torno al 20 por 100 del PIB de España, 
concentrándose en sólo unos 4.500 Km2, frente a los 30.000 y 80.000 kilómetros, 
respectivamente, de las dos CC.AA. antes citadas.  
Como dato decir que, en Toledo, en 1900 había solamente 20.000 personas y 
actualmente viven más de 80.000. 
Y la tendencia, a pesar el periodo de crisis en que nos hallamos inmersos, es de 
continuar este crecimiento. Hasta la vivienda sigue subiendo en la región. Basta sólo 
mencionar el dato publicado el pasado 30 de diciembre de 2008 sobre Índice de 
Precios de Vivienda (IPV) para el tercer trimestre de 2008. Los datos nacionales 
registran una tasa de variación anual del IPV es del –3,0% en el tercer trimestre de 
2008, contrastando con las cifras para Castilla-La Mancha, que aumenta un 1,4% y 
para la Comunidad de Madrid que es de – 7%. 
2.1.2.- Empleo 
La población activa en la ciudad de Toledo, realizando una prospección con la tasa de 
actividad provincial que es del 60,46%, está en 48.858 habitantes de los cuales el 3,03 
se desplaza a viajar a Madrid, es decir, 1480 personas realizan cada día el viaje 
Toledo-Madrid por motivos de trabajo. El número de desplazamientos de Madrid a 
Toledo por motivos laborales es similar. 
  
Figura 23. Desplazamientos a Toledo por motivos laborales. (Fuente: Félix Ruiz Rabadán) 
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Aproximadamente 7250 toledanos se desplazan fuera de Toledo para trabajar.  
La mayor parte de los residentes en Toledo, más del 85%, trabaja y vive en Toledo y 
otro 10% más en otros pueblos de la provincia. 
Por tanto Toledo apenas genera puesto de empleo para población externa al municipio 
ni exporta mano de obra para municipio fuera de su zona de influencia más próxima. 
2.1.3.- Evolución de precios en Toledo 
Si bien los datos confirman que en algunos barrios de Toledo, los precios se han 
triplicado en sólo cuatro años, desde un año antes de la llegada del Tren de Alta 
Velocidad a Toledo, esto solo ha ocurrido en las zonas de la ciudad más próximas a la 
estación de Alta Velocidad. Este es el caso del barrio de Santa Bárbara dónde se 
encuentra la nueva Estación del Tren de Alta Velocidad. En sólo tres años, el metro 
cuadrado en esta zona ha pasado de los 660 euros a los 2.100 euros.  
En el casco antiguo proliferan pequeñas promociones residenciales de lujo que han 
seguido con su tendencia de precios, al igual que en las otras zonas como la zona que 
registra la mayor actividad urbanística, el barrio de El Polígono. En Buenavista y otros 
de los barrios del ensanche norte de Toledo, los precios son superiores, aunque sigue 
la misma tendencia de aumento de precios. El desglose de precios por barrios en la 
actualidad es el siguiente: 
Precio de viviendas por metro cuadrado  
San Antón  2.840 euros 
Casco  2.811 euros 
Buenavista-Valparaiso pisos  2.797 euros 
Santa Teresa  2.744 euros 
Palomarejos-Reconquista  2.555 euros 
Antequeruela-Covachuelas  2.513 euros 
Paseo de la Rosa  2.325 euros 
Santa Bárbara  2.288 euros 
Santa María de Benquerencia-Azucaica  1.852 euros 
Buenavista-Valparaiso chalets  1.666 euros 
Precio medio residencial colectivo  2.569 euros 
Precio medio residencial unifamiliar 1.634 euros 
(Fuente: El idealista.com) 
 
Figura 24. Esquema de los barrios de Toledo. (Fuente: Félix Ruiz Rabadán) 




CAPÍTULO 1. CORREDOR SUR: TOLEDO  23 
 
2.1.4.- Planeamiento urbano 
El anterior Plan General de Ordenación Urbana de Toledo fue aprobado en Noviembre 
de 1986. Con la llegada del Tren de Alta Velocidad, 19 años después, las previsiones 
de este Plan son superadas por la realidad, quedando agotado el modelo propuesto en 
cuanto a disponibilidad de Suelos Urbanizables, sobre todo residenciales. Más aún si 
cabe teniendo en cuenta que algunos ámbitos previstos han sido suspendidos por las 
especiales condiciones arqueológicas y medio ambientales de Toledo. Además la 
oferta existente está muy polarizada entre, en un extremo, la oferta correspondiente al 
Polígono, VPO estricta, y, en el otro extremo, la oferta de vivienda unifamiliar en baja 
densidad, mientras que entre ambos se constata una oferta relativamente escasa de 
vivienda de calidad y precio intermedios.  
Las pretensiones del nuevo POM son la creación de 58.000 viviendas (34.000 de ellas 
de protección pública) y 6 Mills. m² de suelo industrial en un solo sector, la ampliación 
del actual polígono. 
Una de las razones que han convertido a Toledo en atractivo para los residentes en 
Madrid (coste de la vivienda y facilidad de comunicación), ha desplazado parte de la 
población de la ciudad a los municipios vecinos, especialmente Argés, Bargas, Cobisa 
y Olías del Rey, como puede verse por el crecimiento del siguiente cuadro. 
 
Figura 25. Crecimiento municipal alrededor de Toledo. (Fuente: Félix Ruiz Rabadán) 
En el Plan General de 1986 de Toledo el suelo queda clasificado de la siguiente forma:  
- Suelo urbano 2.351,6668 ha. 
- Suelo urbanizable programado 216,0244 ha.  
- Suelo urbanizable no programado 1.988,7344 ha. 
- Suelo no urbanizable 18.493,575 ha.  
Y desde entonces los PAUs aprobados y desarrollados no han hecho crecer en gran 
medida la disponibilidad de suelo. Cabe sólo mencionar la urbanizaciones de la 
derecha del Tajo, Valparaíso, Cerro de la Legua y las Tres Culturas, que surgen como 
Programas de Actuación Urbanística (PAU), en el marco de la Ley de Ordenación del 
Territorio y de la Actividad Urbanística de Castilla La Mancha y cuyas superficies son 
las siguientes: la de Valparaíso (71,9 hectáreas) y la del Cerro de la Legua (28,1 
hectáreas), la de las Tres Culturas (9,4 hectáreas). Además previamente al desarrollo 
del POM se han aprobado dos Planes Parciales del mismo, el PP-6 El Beato y PP-17 
La Sisla. Sumando entre ambos 179,3 hectáreas. En total 288,72 hectáreas.  
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Por tanto el Suelo Urbanizable Programado, que ascendía a un total de 2.160.244 
m2s, se amplía con el que en la actualidad tiene la clasificación de suelo urbanizable 
con PAU presentado (en ejecutado, en ejecución o en tramitación), 2.887.200 m2. 
2.1.5.- Espacios industriales 
En el término municipal de Toledo se observan dos áreas diferenciadas en cuanto a 
actividad:  
- El propio núcleo urbano, con un carácter terciario, administrativo, comercial y 
turismo. 
 
- El polígono industrial, así como el corredor de la A-42 que une Toledo con 
Madrid.  
En el caso del suelo industrial se detecta un cierto agotamiento de existencias, en 
particular una falta de diversificación de la oferta que se concentra exclusivamente en 
el Polígono. Este sector industrial de Toledo está formado principalmente por 
actividades relacionadas con los sectores del metal y la alimentación. 
2.1.6.- Regeneración urbanística 
La llegada del Tren de Alta Velocidad a Toledo ha traído consigo la regeneración 
urbanísticas de la fachada del barrio más próximo a la estación, el barrio de Santa 
Bárbara, renovando completamente la calle de La Rosa junto con su mobiliario e 
iluminación y la parte final de este viario constituido por el puente de Azarquiel. Sin 
embargo esta integración del Tren de Alta Velocidad con las obras que se ejecutaron 
ha sido insuficiente, por diversos factores.  
El ferrocarril discurre paralelo a la N-400 en terraplén y a una cota superior a ésta. Ni 
en la construcción ni en el recientemente aprobado POM se ha tenido en cuenta el 
posible soterramiento de las vías. Y esto va a ser negativo en el desarrollo de los 
nuevos sectores en la vega del tajo pues tendrán que conectarse entre sí superando 
con puentes el Tajo y la línea de ferrocarril para luego conectar con la N-400. Esta 
situación contrasta con la intención de soterrar la línea convencional en Illescas o la 
nueva línea de Tren de Alta Velocidad en Talavera. En este segundo caso si se ha 
tenido en cuenta en el POM este soterramiento del Tren de Alta Velocidad y mediante 
acuerdo entre el Ministerio de Fomento, la Junta de Comunidades de Castilla-La 
Mancha y el Ayuntamiento de Talavera y se han conseguido los fondos que aseguren 
este soterramiento. Son los nuevos sectores desarrollados al norte del Tren de Alta 
Velocidad los que se hacen cargo de la parte de financiación del ayuntamiento, 
aunque son compensados mediante una mayor edificabilidad.  
Uno de los problemas de mayor envergadura para los numerosos toledanos que cada 
día utilizan el servicio es el aparcamiento. El barrio de Santa Bárbara, principalmente 
las inmediaciones de la estación, está saturado de coches. No se ha previsto una 
actuación en la zona, ni nuevas plazas, ni ordenación coherente del aparcamiento. La 
antigua cabecera de la vía convencional, se ha convertido en un aparcamiento 
improvisado y ya se han perdido varias plazas tras la actuación de adecentamiento del 
puente de Azarquiel.  
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La llegada del Tren de Alta velocidad a Santa Bárbara no ha traído consigo el 
desarrollo de centros dotacionales o algún otro tipo de equipamiento que pueda ser 
potenciado con ese medio de transporte. 
 
Figura 26. Vista aérea de la ubicación de la Estación del AVE de Toledo. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
 
Figura 27. Detalle de la Estación de Alta Velocidad en el barrio de Santa Bárbara. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
2.1.7.- Turismo 
La ciudad de Toledo es un polo de atracción turística. Aunque en principio se podría 
pensar que la llegada del Tren de Alta Velocidad arrastraría a más turistas a Toledo, el 
efecto de Madrid como centro turístico en el que pernoctar para desplazarse a 
ciudades cercanas como Toledo ha disminuido este efecto  
En los tres años de funcionamiento del Tren de Alta Velocidad la entrada diaria de 
turistas es continua y aumenta considerablemente los fines de semana, pues todos los 
servicios llegan llenos. El lado negativo es que los turistas no pernoctan. 
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TURISMO EN TOLEDO  
Año  Pernoctaciones  Viajeros  Días Estancia  
2000  568.398  389.856  1,46  
2002  590.298  379.302  1,56  
2004  639.269  412.495  1,55  
2006  729.706  450.669  1,62  
2008 hasta Octubre  636.224  
Figura 28. Turismo en Toledo. (Fuente: Elaborado a partir de datos del INE y municipales) 
Son precisamente los viajes por turismo los que mayor plazas solicitan en el Tren de 
Alta Velocidad, como demuestra la encuesta realizada por la universidad de Castilla-
La Mancha, ya que entre los motivos del viaje el 36% por turismo, el 24% como 
commuter (viaje de ida y vuelta por trabajo) y el 24% por viajes profesionales. Le 
siguen con el 9% y 8% los viajes familiares y por estudios. Y este porcentaje del 36% 
podría ser mayor ya que todos estos datos se basan en una encuesta realizada de 
miércoles a sábado durante la misma semana por lo que no tiene en cuenta la gran 
cantidad de turistas que realizan el viaje el domingo y los posibles viajes por estudios 
que se realizan los domingos tarde y lunes mañana y otros posibles commuters de fin 
de semana. Tampoco se tiene en cuenta los posibles picos de turistas en festivos o 
puentes. 
2.1.8.- Universidad 
La condición de Toledo como capital de la región no se ve reflejada en un mayor 
número de plazas y estudios universitarias, al contrario, dispone de menos que 
Albacete y Ciudad Real. Y esta situación no va a cambiar puesto que las 10 nuevas 
carreras a instalarse en la región serán repartidas a 2 por provincias. En Toledo se 
impartirán Arquitectura y Traducción e Interpretación. Quizás la decisión de no 
potenciar más los ciclos universitarios en Toledo se deba a la débil infraestructura de 
campus universitario en cuanto a enlace con el resto de la ciudad. El campus de la 
Fábrica de Armas se encuentra separado del resto de la ciudad, lejos de la estación 
del Tren de Alta Velocidad, del casco histórico, de las residencias universitarias, de las 
instalaciones para congresos y del resto de servicios que mejorarían su 
funcionamiento. 
2.1.9.- Otros transportes públicos 
Con la llegada del Tren de Alta Velocidad a Toledo se eliminaron los servicios 
convencionales de tren que llegaba a Toledo desde Madrid pasando por Aranjuez.  
Las líneas de autobuses que hacen el trayecto de Toledo a Madrid atraen una media 
de 8.000 viajeros anuales. Este número de viajeros aumento con el inicio de las obras 
del Tren de Alta Velocidad debido a la supresión de cualquier servicio de tren pero tras 
la llegada del Tren de Alta Velocidad volvió a descender. 
2.2.- Estación de Toledo 
La estación de Toledo se inauguró en abril de 1919. Pero antes de esta inauguración, 
hubo una historia previa, ya que este edificio, tal cual lo conocemos en la actualidad, 
sustituía a una anterior edificación que se había proyectado por la Compañía del 
Ferrocarril de Castillejo a Toledo, antes de pasar a pertenecer a MZA (Madrid-
Zaragoza-Alicante). Dicho edificio se inauguró en 1858 y era de un estilo totalmente 
funcional, a diferencia de la actual con un estilo muy característico neomudéjar. 
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Así, el edificio actual es muy atípico en las construcciones ferroviarias por los distintos 
elementos que se van a ver a continuación. Las obras de este edificio, se iniciaron en 
1917 bajo órdenes del arquitecto de MZA Narciso Clavería que fue un gran impulsor 
del renacimiento mudéjar en España. Tras casi tres años de obras y un coste superior 
al millón de pesetas, se realizaron las obras donde los materiales fundamentales 
fueron ladrillo, piedra, cemento y hierro, que se combinaron de forma muy decorativa 
para conseguir el notable estilo que tiene la estación. 
 
Figura 29. Fachada de la Estación de Alta Velocidad de Toledo (Fuente: wikipedia) 
Está compuesta por un edificio de viajeros situado en un lateral de las vías del que 
sale una marquesina de hierro sostenida con delgadas columnas. El edificio de 
viajeros está compuesto por un pabellón central de una sola planta. A cada lado del 
pabellón central, tiene sendos adosados que continúan el estilo de la fachada aunque 
son de dos alturas. En el extremo izquierdo de la estación, sobresale una curiosa torre 
de reloj, muy poco habitual en estaciones y más común en iglesias de estilo mudéjar, 
por esa forma de minarete o de campanario con modelos similares en una zona donde 
abunda dicho estilo. El pabellón central, posee desde el exterior, cinco puertas de 
entrada al vestíbulo sujetas por arcos de herradura apuntados. Una vez dentro, nos 
encontramos con un vestíbulo de gran amplitud donde destaca la taquilla con un 
forjado espectacular y muy llamativo. Todos los ornamentos y formas interiores de la 
estación, fueron realizados por maestros toledanos que impregnaron su estilo 
artesanal concordante con los existentes en la zona. La parte inferior de las paredes 
del vestíbulo está revestido de mosaicos de azulejos al igual que el artesonado del 
techo con formas muy características obra del ceramista toledano Ángel Pedraza. 
Todo el trabajo de adornos de forja, como lámparas, los carteles, barandillas etc. Son 
obra del maestro forjador Julio Pascual. 
Por tanto, el conjunto de la estación es de una gran belleza aunque en su día, dicha 
construcción polemizó bastante al ser un estilo que no encajaba para nada con el de 
las estaciones en general, en una época, ya superados los primeros albores de las 
construcciones ferroviarias, donde se tendía más a la sobriedad, a la funcionalidad y a 
un estilo más industrial. También hay que tener en cuenta el volumen de tráfico que 
tiene esta estación que poco a poco ha ido disminuyendo hasta la actualidad debido a 
la proximidad de Madrid y las comunicaciones por carretera que se han ido mejorando 
con la construcción de una autovía. Pero hay que tener muy en cuenta, el carácter 
eminentemente turístico de la ciudad de Toledo y el foco de atracción a infinidad de 
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turistas con cortas visitas a la ciudad dentro de periplos más largos entre otros 
destinos de la zona que hace tener una comunicación más ágil y fluida con la capital. 
Como gran evolución, el 15 de noviembre de 2005 se inauguró la línea de Alta 
Velocidad entre Madrid y Toledo. De esta forma se unía Madrid en un tiempo breve, en 
torno a 30 minutos sin paradas intermedias, frente a una carretera con gran volumen 
de tráfico generalmente atascada en las horas punta. Así se mejoraban los accesos a 
la ciudad de Toledo y la comunicación con Madrid ahorrando tiempo considerable y 
facilitando el acceso, tanto al turismo, como a los habitantes de la capital de provincia 
que pueden convertir la ciudad en una ciudad dormitorio con la comodidad que supone 
salir de una gran urbe como Madrid. Pero la línea de Alta Velocidad, también crea 
otros inconvenientes, que pueden afectar a ciertos sectores al suprimir la antigua línea 
de regionales por la vía convencional. Ya que de esta forma, queda muy bien 
comunicado Madrid con Toledo, pero deja aisladas a otras poblaciones intermedias, 
además de forzar, que todas las comunicaciones de Toledo con el resto de destinos, 
pasen forzosamente por Madrid. 
 
Figura 30. Interior de la Estación de Alta Velocidad de Toledo (Fuente: Skyscrapercity) 
2.2.1.- Estación de La Sagra 
La configuración actual de las líneas de Tren de Alta Velocidad en las proximidades de 
Toledo puede verse en el siguiente plano. 
 
Figura 31. Nuevo acceso ferroviario a Toledo. (Fuente: Skyscrapercity) 
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Las dos líneas de Alta Velocidad desde Madrid hacia Toledo y hacia Sevilla son 
coincidentes hasta la estación y talleres de Toledo-La Sagra situada en las 
proximidades de Villaseca de la Sagra.  
En la revista de la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha de finales de 2006 se 
anunció como actuación estrella en lo que se refiere a transporte ferroviario en la 
región es la nueva estación de La Sagra, que se convertiría en un nudo importantísimo 
de comunicaciones por Tren de Alta Velocidad y en la segunda estación de referencia 
nacional, alternativa a la actual Madrid-Atocha. De esta forma, Castilla-La Mancha 
sería la única Comunidad Autónoma, además de Madrid, que disponga de un 
intercambiador nacional de Alta Velocidad que sería, en la práctica, el eje vertebrador 
de todo el tráfico Tren de Alta Velocidad del sur de España. El futuro intercambiador 
de La Sagra se convertiría en un punto estratégico de comunicación, porque 
conectaría cuatro líneas de Alta Velocidad y posibilitaría las relaciones directas entre 
las principales poblaciones castellano-manchegas, evitando así el desplazamiento 
hasta Madrid. Asimismo, la estación de La Sagra estará conectada con una potente 
red de carreteras de alta capacidad. El trayecto Madrid-Talavera de la Reina-
Extremadura-Lisboa permitirá enlazar Castilla-La Mancha con Portugal. Asimismo, la 
estación de La Sagra estaría conectada con una potente red de carreteras de alta 
capacidad. 
 
Figura 32. Configuración futura de la red de Alta Velocidad. (Fuente: Félix Ruiz Rabadán) 
Esta configuración de red es posible como se demostró el 22 de Febrero de 2007 
cuando se utilizó la estación de La Sagra al establecer RENFE un plan de transporte 
alternativo por un corte en la línea en las proximidades de Madrid. Así, la estación y 
talleres del operador de Villaseca de la Sagra se convirtieron por un día en una 
segunda estación de Atocha al habilitar un andén improvisado al que llegaban en 
autocar los usuarios del Tren de Alta Velocidad Madrid-Sevilla. La duración de los 
trasbordos entre los autobuses procedentes de Madrid y los vagones del tren osciló 
entre 10 y 15 minutos.  
La realidad actual es bien distinta. El Tren de Alta Velocidad a Extremadura y Portugal 
no pasará por Toledo ni por la estación de La Sagra sino que se ejecutará una nueva 
estación más al norte. El Tren de Alta Velocidad no va a comunicar las dos ciudades 
principales de la provincia como son Toledo y Talavera de la Reina y desde allí 
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dirigirse a Extremadura y Portugal. Para realizar esta conexión se habían barajado dos 
opciones:  
- La solución del túnel atravesando el río y la ciudad es posible, complicada y 
algo más costosa. 
 
- El posible esquema de estación central-estación periférica con la estación 
existente de Santa Bárbara como estación central y los talleres de la estación 
de La Sagra como estación periférica.  
Este esquema de la red de Alta Velocidad en Castilla-La Mancha permite afirmar que 
el centro de la región, en cuanto a desplazamientos en tren, está en Atocha. Además 
tampoco parece ya viable la construcción de un ramal en las inmediaciones de la 
estación de La Sagra que permita comunicar directamente Toledo con Ciudad Real 
pues las únicas líneas rentables son las que pasan por Madrid. 
2.3.- Actuaciones complementarias con la llegada del AVE 
Los proyectos urbanísticos más destacados que están actualmente en marcha en 
Toledo son los siguientes 
2.3.1.- Nuevo PP5, Plan Parcial del nuevo POM 
Pretende la creación de nuevo tejido junto a la nueva centralidad de las estaciones del 
Tren de Alta Velocidad y de autobuses, con un intercambiador de medios de 
transporte de Toledo y su región. Los objetivos y actuaciones más destacadas son:  
- Solucionar las conexiones viarias con el Centro de Toledo, Santa Bárbara El 
Polígono y los nuevos desarrollos de la Vega. 
 
- Nuevo polo de acceso e intercambio modal a la ciudad en varios "modos de 
transporte" (tren, autobuses y tranvía). Para ello la estación de autobuses se 
traslada la actual estación de autobuses, situada en la ronda de Juanelo, hasta 
la nueva multimodal. Se garantiza la transferencia modal entre autobús 
interurbano-comarcal y el ferrocarril, al tiempo que deben mejorarse los 
servicios de transporte urbano. Además se ha hecho pasar la línea del tranvía 
por la estación multimodal. Esta conexión permitirá una comunicación este – 
oeste que, en una segunda fase, podría alcanzar el Polígono. 
 
- Nueva Centralidad con posibles usos Residenciales Terciarios, Hoteleros y 
Dotacionales como gran nodo de actividad urbana. 
 
- La realización de un aparcamiento de visitantes que sirva, tanto para 
intercambios modales automóvil-autobús - Tren y como aparcamiento de 
disuasión para visitantes.  
Aunque estos objetivos pueden ser buenos para la ciudad de Toledo quizás lleguen un 
poco tarde. De momento, y tres años después de la llegada del Tren de Alta 
Velocidad, sólo son propuestas. 
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Figura 33. Esquema de propuestas de Toledo. (Fuente: Félix Ruiz Rabadán) 
2.3.2.- Concurso Río Tajo 
Se ha convocado un concurso Internacional de Ideas y Proyectos para la Integración 
del Tajo en la ciudad de Toledo organizado por la Confederación Hidrográfica del Tajo 
(CHT). El objetivo del referenciado concurso es la elaboración de un proyecto para la 
integración el río Tajo en el entorno urbano de Toledo. Este proyecto forma parte del 
conjunto de actuaciones que la CHT, en colaboración con el Ayuntamiento, va a 
ejecutar en Toledo para la integración del río Tajo en la ciudad, va a afectar al entorno 
de la estación y puede mejorar en algo la integración de la misma y del resto de 
trazado del Tren de Alta Velocidad en las inmediaciones de Toledo. 
2.3.3.- Palacio de congresos 
Situado en la zona de Safont está dividido en:  
- Interior del complejo: compuesto por 5 plantas de aparcamiento con capacidad 
para 600 vehículos, 2 plantas de servicios con un auditorio con capacidad de 
1225 personas, una sala de usos múltiples con capacidad para 6360 personas 
(susceptible de ser dividida en tres salas), seis salas con capacidad de 600 
personas y salón de banquetes para 1000 personas. 
 
- Exterior del complejo: En la parte baja, junto al río, tendrá lugar otro gran 
parking y un centro de exposiciones.  
Todo ello estará enlazado con la estación de ferrocarril a través de un tranvía y así 
mismo conectado entre sí por de escaleras mecánicas dando acceso también a la 
plaza de Zocodover. 
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Figura 34. Vista de las obras del Palacio de Congresos en el centro, a la izquierda de la imagen. (Fuente: Skyscrapercity) 
2.3.4.- Tranvía de Toledo 
Se plantea un trazado completo de tranvía desde el Polígono de Sta. Mª de 
Benquerencia a Peraleda, aunque aparentemente dividido en dos tramos, el primero 
desde el polígono a Safont y el segundo hasta La Peraleda.  
Es una propuesta que permite fomentar el transporte público con un medio de alta 
capacidad y fácil acceso que puede mejorar problemas de tráfico en las inmediaciones 
del casco de la ciudad. Sus desventajas son el alto coste y la interacción con otros 
medios de transporte. Quizás se podría haber estudiado otras opciones de transporte 
público en plataformas reservadas o incluso la mejora del servicio de autobuses ya 
que en este caso se produce una menor influencia en el resto de transporte rodado.  
En general, la implantación de este transporte público dentro de viario ya existente 
está muy poco estudiado y su viabilidad en el entorno de la puerta de Bisagra es muy 
discutible debido a las pendiente existentes. 
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3.- CIUDAD REAL 
Ciudad Real contó, desde muy temprana fecha, con ferrocarril, que la conectaba con 
Madrid, con Lisboa y con la línea de Andalucía, tras un largo rodeo, pero no llegó a 
promover su desarrollo, manteniéndose en una situación de lenta evolución y escaso 
crecimiento, al margen de las grandes arterias de tráfico. 
Las primeras instalaciones ferroviarias dieron lugar a la primera expansión extramuros 
de una ciudad que no contó con proyectos de ensanche. Más tarde, el levantamiento 
de la vía inicial y el trazado periférico de la nueva, posibilitan que la ciudad creciera 
hacia el oeste, lejos de la vía férrea. 
El comienzo de la planificación urbana establece la zona industrial junto a la estación 
de ferrocarril, sin conseguir que se desarrollara apenas, de modo que hasta los años 
80 mantenía lo que se ha dado en llamar carácter de agrociudad, con un gran peso de 
la actividad agraria. La creación de la universidad (1985) y la decisión sobre la línea de 
Alta Velocidad y su paso por Ciudad Real, se produce un vuelco en las perspectivas 
de la ciudad. 
3.1.- Una nueva ciudad 
El hacer una nueva estación en emplazamiento distinto de la anterior da lugar a 
cambios importantes. Los antiguos terrenos ferroviarios liberados se recalificaron, 
pasando a uso residencial, produciendo una da las mayores transformaciones 
urbanísticas, aunque con la pervivencia del viejo polígono industrial, creado junto al 
anterior ferrocarril 
La universidad, inicialmente prevista en otra ubicación, se levanto junto a la vía del 
AVE, cercana a la estación nueva, con el propósito de que ambos elementos fueran 
factores dinamizadores del desarrollo. 
En Ciudad Real se produjeron inicialmente grandes expectativas de cambio por el 
AVE. Se pensó que se convertiría en una ciudad dormitorio, para una población que, 
trabajando en Madrid, buscaría los precios más baratos de la vivienda, a tan sólo 50 
minutos de tiempo de viaje. De hecho, hubo un pequeño boom inmobiliario hasta 
1992, con fuerte incremento de la construcción y encarecimiento de los precios, pese a 
que se puso en el mercado gran cantidad de suelo para uso residencial, todo ello en 
función de la línea de Alta Velocidad. En la actualidad, permite que los muchos 
trabajadores de la construcción de los pueblos del entorno, que hace años iniciaron 
una transformación desde el sector primario, sigan viviendo en la zona, pero 
trabajando en Madrid, dónde hay una gran demanda. Así, cada día acude en el AVE a 
Madrid un elevado número de estos trabajadores, formando parte de un conjunto de 
commuters que proceden de la capital y de su entorno hasta un área de influencia de 
30 km, con lo que el efecto real, en última instancia, es de expansión de influencia de 
Madrid. Lo que sí ocurre es que ha aumentado la población que acude a Ciudad Real, 
con la incidencia que ello tiene en el consumo de la ciudad y la consiguiente creación 
de empleo. 
En otro orden de cosas, se modificó la planificación urbana sobre localización y 
características de las actividades económicas, trazándose, junto a la estación, una 
nueva zona industrial, de tipo parque empresarial y tecnológico, en la que se tienen 
puestas grandes esperanzas. 
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Transcurridos los años ya es posible una valoración de lo ocurrido. Tanto la 
edificación, como el plan de ordenación vigente, muestran el principal crecimiento de 
la ciudad hacia el este, en un eje de expansión promovido por la universidad, el parque 
empresarial – polígono industrial y la estación del AVE, que ya ha dado lugar a un 
barrio residencial, de nivel superior a las primeras barriadas de la zona. 
La actividad ferroviaria de Ciudad Real se reduce al movimiento de viajeros de la Alta 
Velocidad, con existencia de trenes específicos de conexión con Madrid (lanzaderas). 
El tráfico tradicional pasó al vecino pueblo de Miguelturra, llamado a unirse en el futuro 
y afectado también por la línea del AVE, al ser como un barrio de la ciudad que cuenta 
un crecimiento más acelerado. 
No se ha producido el crecimiento de la población que se esperaba, ni la conversión 
en ciudad dormitorio, incluso se da el fenómeno contrario (personas que viven en 
Madrid trabajan en Ciudad Real). No obstante, las cifras no muestran toda la realidad, 
pues es evidente que la población que vive en Ciudad Real es superior a la censada, 
como demuestran fuentes indirectas, citadas por el propio Ayuntamiento que 
considera, por ejemplo, que la recogida de basuras es bastante superior a la que 
correspondería de ser utilizado este servicio exclusivamente por las personas 
censadas, que abonan las tasas correspondientes, lo que indica la importancia que 
puede tener la población flotante. 
Desde luego, las nuevas relaciones con Madrid han cobrado una dimensión inusitada, 
entrando en el ámbito de los commuters. En Ciudad Real el AVE ha sido decisivo para 
potenciar la universidad (una de las sedes de la Universidad de Castilla-La Mancha, 
donde se encuentra el Rectorado) que ha supuesto un papel dinamizador de primer 
orden en la ciudad, desde su establecimiento en 1985. Desde que se puso en marcha 
el AVE se duplicaron las titulaciones y los alumnos. A diario acuden un buen número 
de profesores por este medio y son atraídos los alumnos de Puertollano, que lo utilizan 
como transporte urbano y ya no se ven obligados a salir de su ciudad para estudiar 
(antes a Madrid y luego a Ciudad Real u otra Universidad). 
Otro impulso potenciado por el AVE es el de los centros sanitarios, actualmente en 
clara expansión, con la construcción de un nuevo gran hospital, mayor que los dos 
existentes, a los que acuden profesionales desde Madrid, y que da servicio, tanto a los 
habitantes de Ciudad Real como a los de Puertollano. 
Los efectos psicológicos son muy importantes en general. Los habitantes de Ciudad 
Real se sienten a un paso de Madrid, con gran vinculación con la capital, a la que 
acuden muchísimo más que antes, incluso a realizar sus compras de “rebajas”. Tan 
grande es la vinculación, que se quejan de que no puedan ir a cenar o a espectáculos 
por no disponer de tren después de las once de la noche. Una queja que más 
parecería de los vecinos de algún barrio de Madrid. A este efecto contribuye la 
existencia de commuters de la ciudad y de su área de influencia, que son una notable 
población flotante y consumidora. 
3.2.- Estación de Ciudad Real 
Amplio edificio de trazas vanguardistas es uno de los núcleos de comunicación más 
importantes de la zona gracias a la línea de Alta Velocidad que la ha acercado a la 
capital de España tardando tan solo 56 minutos en realizar el recorrido. 
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Se inauguró en 1992 para el AVE Madrid-Sevilla. Conforma un pulcro y moderno 
complejo a las afueras de la ciudad. De tres alturas, su seña de identidad es la 
marquesina metálica que, apoyada en dos columnas, cubre la entrada en chaflán, así 
como su enorme vestíbulo, cubierto por un lucernario alargado en forma de pirámide. 
 
Figura 35. Estación AVE Ciudad Real. (Fuente: Federación Castellano-Manchega de Amigos del Ferrocarril) 
 
Figura 36. Vista lateral de la marquesina metálica característica de la Estación. (Fuente: ADIF 2008) 
 
Figura 37. Vista interior de las vías de la Estación. (Fuente: El Reino de Don Quijote) 
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Figura 38. Vista aérea de la Estación del AVE de Ciudad Real. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
3.3.- Actuaciones complementarias con la llegada del AVE 
La aparición de tres importantes proyectos relacionados con la existencia del tren de 
Alta Velocidad constata el efecto dinamizador del nuevo medio de transporte en 
Ciudad Real. Sin embargo, sería ingenuo entender la Alta Velocidad como única 
responsable de tales iniciativas, puesto que, otros fenómenos que han contribuido a la 
transformación de la ciudad (universidad, otras mejoras de accesibilidad, etcétera) han 
tenido lugar coincidiendo con la llegada del TAV. Concretamente, tales iniciativas se 
traducen en un aeropuerto internacional, un destino turístico y un parque tecnológico. 
De ellas, las dos primeras han sido concebidas con un claro enfoque supramunicipal, 
mientras que la tercera se muestra como un proyecto local con proyección regional. 
3.3.1.- Aeropuerto Central Ciudad Real 
El día 18 de diciembre de 2008 fue oficialmente inaugurado el Aeropuerto de Ciudad 
Real, oficialmente Aeropuerto Central Ciudad Real y antes llamado Aeropuerto Don 
Quijote y Aeropuerto Madrid Sur - Ciudad Real. 
El aeropuerto se sitúa en el corredor entre la capital provincial, Ciudad Real, y la 
ciudad de Puertollano. Es el primer aeropuerto internacional privado de España y 
ocupa una superficie de 1234,45 hectáreas. La inversión alcanza los 1.100 millones de 
euros. 
El aeropuerto tiene una sola pista de 4.000 metros de longitud, 60 metros de anchura y 
una orientación 10/28, que permite dar servicios a vuelos nacionales e internacionales, 
así como una calle de rodadura de 3.000 m de longitud. Parte de las instalaciones se 
dedican a vuelos privados y deportivos. El complejo tiene un área de mantenimiento, 
un helipuerto y una zona industrial de 10 km². Además, será el primer aeropuerto 
español conectado al sistema AVE, a partir de finales de 2009. La futura estación unirá 
la terminal de pasajeros a través de una pasarela de 214 metros y que será la 
encargada de dar la intermodalidad al proyecto. La capacidad estimada del aeropuerto 
es de más de 2 millones de pasajeros al año. 
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Figura 39. Futuro emplazamiento de la Estación del AVE en el Aeropuerto Central Ciudad Real. (Fuente: Aeropuerto Central de 
Ciudad Real) 
Gracias a la Estación de AVE situada al lado de la terminal de pasajeros, sus usuarios 
se encontrarán a tan sólo 45 minutos de Madrid y Córdoba. Además, su ubicación 
adyacente a las principales autovías de la región le permite contar con los más rápidos 
accesos por carretera. 
  
Figura 40. Localización del Aeropuerto Central Ciudad Real dentro del Corredor Sur. (Fuente: Aeropuerto Central de Ciudad Real). 
Tiempos en AVE desde Ciudad Real a varias ciudades. (Fuente: Aeropuerto Central de Ciudad Real) 
3.3.2.- Parque Industrial Avanzado 
El Parque Industrial Avanzado de Castilla-La Mancha se encuentra ubicado en 
terrenos colindantes con la Estación del AVE, que lo comunica con Madrid en 50 
minutos y con Sevilla en 1 hora y 40 minutos. 
Es la operación inmobiliaria local que de forma más clara permite pensar en una 
vinculación directa con la llegada del TAV a Ciudad Real. En octubre de 1990, cuando 
ya se conocía la ubicación de la nueva estación, fueron aprobadas algunas 
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modificaciones al plan de 1987, y 24 hectáreas fueron destinadas a parque 
empresarial y actividades industriales, en el terreno colindante por el este con la 
estación, junto al espacio de industria-escaparate ya existente. Sin embargo, el nuevo 
polígono se propone como un espacio cuyos usos y desarrollo quedan más vinculados 
al cercano campus universitario que a la oferta industrial tradicional actual. Enfocado a 
empresas interesadas en desarrollar nuevas tecnologías y servicios, este parque (el 
único de tales características en la Comunidad) pretende adaptarse a un nuevo 
mercado y a las ventajas que su privilegiada accesibilidad puede ofrecer. 
Por ello, el Parque Industrial Avanzado de Castilla La Mancha conforma un área de 
gran potencial económico que reúne inmejorables condiciones para la instalación de 
empresas de base científica y tecnológica, respetuosas con el Medio Ambiente. Los 
principales beneficios que reúne son su dotación de servicios y comunicaciones; su 
proximidad a Ciudad Real y al Campus Universitario (que asegura personal cualificado 
a las empresas del Parque); y la potencialidad de una región situada estratégicamente, 
que aporta excelentes ventajas para la distribución y comercialización de productos y 
servicios. 
Además, a escasa distancia del Parque está previsto que discurran los trazados de las 
autovías que cruzarán la provincia de Norte a Sur (autovía Toledo-Ciudad Real) y de 
Este a Oeste (autovía Extremadura-Levante). Las comunicaciones se completan con 
el Aeropuerto de Ciudad Real, ubicado a 15 kilómetros de la capital. 
La urbanización y algunos de los edificios del parque se encuentran ya terminados. 
Para ello, se ha contado con el soporte y la actuación municipal, así como con el 
apoyo financiero de la Unión Europea; ayuda concedida, precisamente, por su 
proximidad a la estación de Alta Velocidad y por el valor otorgado a las nuevas 
tecnologías. 
 
Figura 41. Vista aérea con la localización del Parque Industrial, la Universidad y la Estación del AVE. (Fuente: Google Earth. 
Elaboración Propia) 
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3.3.3.- Reino Turístico de Don Quijote 
Este suelo residencial, situado al norte de la ciudad, estaba parcialmente previsto 
como tal en el planeamiento local de 1997. Sin embargo, dos años más tarde fue 
ampliada la superficie destinada a viviendas en un 50%, añadiendo suelo reservado en 
el entorno cercano y proponiendo al Ayuntamiento una oferta turística que incluiría 
zonas hoteleras, un parque temático, un campo de golf y 6.000 nuevas viviendas. Se 
trata de una operación inmobiliaria que amplía de manera significativa el suelo 
residencial de la urbe y que, de consolidarse, modificará de forma drástica su 
estructura urbana. La zona ocupa una superficie de suelo similar a la del núcleo de 
Ciudad Real y queda atravesada por el TAV, hilo conductor en los tres kilómetros que 
separan esta zona de la estación ferroviaria. 
 
Figura 42. Ubicación del Reino Turístico de Don Quijote respecto a Ciudad Real y a la Estación del AVE. (Fuente: El Reino de 
Don Quijote, 2008)
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4.- PUERTOLLANO 
En los años previos a la implantación del AVE en España, Puertollano presentaba una 
situación particular en el panorama general del país. Sumida en una crisis fruto de la 
reconversión industrial, era definida, en un estudio de Geografía Urbana, como ciudad 
industrial estancada, tras una etapa en que había sido el núcleo más poblado y con 
mayor empuje de la provincia. 
La importancia industrial de Puertollano no está ligada al ferrocarril. El tradicional, que 
aprovechaba el único paso fácil por la topografía de la zona, constituyó una barrera 
para la ciudad, pese a que fue creciendo a ambos lados de la vía y de la estación, con 
muy poca trascendencia urbana. Las zonas industriales, vinculadas a la minería, 
estaban alejadas y servidas por un ramal ferroviario. 
4.1.- Una nueva ciudad 
El trazado de la línea de Alta Velocidad, con establecimiento de parada en Puertollano, 
a pesar de su proximidad a Ciudad Real, supone una inflexión en su relación con el 
tren y en su desarrollo. Este nuevo medio de transporte va a hacer que esta ciudad se 
reconcilie con el ferrocarril, ya que desde la instalación en 1864 de la línea de 
Extremadura, no parece haber servido para favorecer su desarrollo económico (salvo 
en la época de ciudad – balneario que facilitaba la llegada de personas) sino que más 
bien, supuso un problema a la hora de transportar, tanto el mineral de carbón primero, 
como los productos petroquímicos posteriormente, hacia las ciudades que los 
demandaban. 
La nueva línea, que ha seguido el viejo trazado y cuya nueva estación se ha levantado 
a escasos 200 metros de la anterior, muy condicionadas por la topografía, no ha 
supuesto un impacto espacial notable, comparable a los de Ciudad Real, Córdoba o 
Sevilla y más similar al caso de Madrid, por las mismas razones. Ya se aprecia, no 
obstante, una mejora del entorno. Las instalaciones son modernas y superiores a las 
anteriores, se ha permeabilizado la barrera férrea, con nuevos pasos, eliminándose los 
que había “a nivel” y hay un mayor crecimiento urbano al norte de la estación, con 
remodelación urbana. El impacto, no obstante, es muy notable para la población y su 
economía, que tiene en las nuevas infraestructuras un aliado clave para el proceso de 
tercerización en el que está inmersa la ciudad. En Puertollano, al igual que en Ciudad 
Real, se aprecia que las relaciones diarias de residentes en Madrid que se acercan a 
la ciudad, suponen mayor proporción que al contrario. Lo que más ha aumentado son 
las mantenidas con Ciudad Real, para resolver cuestiones laborales, administrativas, 
culturales y, sobre todo, acudir a la universidad y a los centros hospitalarios. 
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Figura 43. Trazado de la vía de Alta Velocidad a través de Puertollano. (Fuente: Google Earth. Elaboración Propia) 
 
Figura 44. Detalle de la ubicación de la estación de Puertollano de Alta Velocidad. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
Se ha producido la tercerización de la ciudad, puesto que junto a su sector secundario, 
antes muy predominante, está apareciendo un sector terciario cada día más dinámico. 
Este sector además de comercial, de transporte, y de servicios recientes a las 
empresas (publicidad, informatización, administración, etc.) comprende las actividades 
de ocio y turismo que parecen estar entre los objetivos de futuro de esta ciudad, que 
plantea aprovechar su riqueza cultural de “ciudad – museo minero – industrial” para 
atraer un turismo facilitado por el AVE e impulsar otras actividades hosteleras, 
comerciales, etc. 
Se observa que, entre la población, existe, vinculado a la existencia del AVE, un cierto 
optimismo respecto a sus posibilidades de trabajo a futuro. Ese optimismo es el que 
conduce a un cierto dinamismo de las actividades turísticas comerciales. 
En definitiva, aún no son grandes los efectos provocados por el AVE, pero ya se 
puede afirmar que está en marcha una transformación que tiene en él el punto de 
inicio, con la inflexión de la tendencia decreciente anterior: leve recuperación 
demográfica, tercerización, optimismo hacia el futuro…La atracción de gentes del 
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entorno, que acuden a la ciudad para acceder al tren, las nuevas relaciones con la 
capital provincial y con Madrid, de donde llegan más viajeros que los que salen y un 
aumento de valor por la expansión del hinterland de Madrid y posible uso como 
dormitorio, son elementos que permiten hacer la anterior afirmación. 
4.2.- Estación de Puertollano 
Puertollano, epicentro de la cuenca hullera, también construyó en 1992 una nueva 
estación del AVE para reemplazar a la antigua. Ésta, fechada en 1864, era el centro 
neurálgico de las líneas hacia las minas, por lo que su tinglado ferroviario incluía una 
gran terminal de carga dotado de muelles, lavadero central y demás instalaciones 
industriales, hasta donde llegaban líneas con cuatro anchos de vía diferentes. La 
estación moderna no guarda relación con la vieja. Su rasgo más acusado es su 
fachada, con dos enormes columnas de ladrillo visto que enmarcan la entrada a la 
estación, en una composición rectilínea y austera sin concesión al detalle. 
 
Figura 45. Fachada de la Estación de Alta Velocidad de Puertollano. (Fuente: Federación Castellano-Manchega de Amigos del 
Ferrocarril) 
En la calle del Muelle se alza esta estación de corte moderno concebida con el ladrillo 
como elemento fundamental de su construcción. Amplia y funcional es uno de los 
nudos de comunicación más importante de toda la Comunidad que gracias a la línea 
de Alta Velocidad se encuentra a una hora de Madrid. 
4.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
La única modificación significativa vinculada a la llegada del AVE tuvo lugar en 1993, 
cuando se procedió a la apertura de un vial entre la plaza de Ramón y Cajal, la nueva 
estación y el paseo de San Gregorio, eje principal de la ciudad. En parte, dicho vial ha 
sido ya realizado, aunque queda pendiente la conexión entre la nueva estación y el 
paseo de San Gregorio, que aún presenta unas dimensiones muy reducidas y un 
trazado muy irregular. 
El plan de Puertollano permite una fuerte densificación del suelo urbano, por lo que 
gran parte de las operaciones inmobiliarias se llevan a cabo sin necesidad de planes 
parciales, que resultan, por tanto, muy escasos (TAU Planificación Territorial, 1993). El 
primer plan parcial aprobado en Puertollano se remonta a 1989, ocho años más tarde 
de iniciarse la redacción del plan y cinco años después de su aprobación definitiva. 
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Además, únicamente han tenido éxito aquellos planes parciales residenciales ubicados 
al norte del núcleo urbano, esto es, en el emplazamiento menos afectado por el 
complejo petroquímico y el espacio minero. Por otro lado, dichos planes únicamente 
han sido desarrollados de manera parcial, lo que indica una limitada demanda de 
vivienda. Cabe señalar, por último, que los planes parciales de iniciativa pública han 
mostrado un resultado irregular, hecho este que pone de manifiesto el esfuerzo del 
sector público por constituirse en motor del desarrollo de Puertollano, así como de su 
grado de éxito y fracaso. 
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5.- CÓRDOBA 
Desde que se inauguró el primer ferrocarril en Córdoba, en 1859, ha constituido un 
factor clave en el desarrollo urbano y socioeconómico de la ciudad. Supuso la salida 
de la muralla y un primer impulso industrial, con empresa y viviendas obreras 
relacionadas, establecidas junto a las vías, al norte, pero siendo, por este lado un 
obstáculo, que en paralelo con el río, al sur propiciaron una expansión hacia este y 
oeste. 
5.1.- Una nueva ciudad 
En la fecha de puesta en marcha de la Alta Velocidad, Córdoba tenía una situación 
caracterizada, no sólo por un elevado índice de paro, sino también una economía poco 
productiva, dependiente y recesiva, en contraposición con el crecimiento económico 
de España, por lo que se generaron, inicialmente, grandes expectativas, de futuro en 
inmediatas, pues la puesta en marcha del plan RENFE ofrecía ocupación a más de 
3000 personas, con carácter temporal en las obras de urbanización y construcción y 
más permanente en las empresas que se habrían de establecer allí. Se pensaba en 
las posibilidades de desarrollo con la mejora de las comunicaciones, tanto para 
aprovechar las ventajas competitivas latentes en el sector comercial, al ser cabecera 
de una importante área de elevada población, como en el sector turístico, por su gran 
patrimonio monumental. De hecho, en el período 1993 – 2003 la evolución económica 
de Córdoba ha sido positiva, situándose en el tercer lugar de las ciudades andaluzas 
por actividad, basada en los servicios, entre los que destacan comercio, restauración, 
transportes y comunicación, así como una actividad muy tradicional, de tipo artesanal, 
la joyería, muy vinculada a la actividad turística. Se han establecido y están previstos 
nuevos complejos industriales del tipo parque tecnológico apoyados en el ferrocarril, 
como la ampliación de la Electromecánica y el parque empresarial Universidad. 
Los movimientos de viajeros no han tenido las repercusiones esperadas. Es cierto que 
se ha incrementado la movilidad turística, llegan más turistas por ferrocarril, pero no 
pernoctan en la ciudad. Los movimientos pendulares entre Córdoba y Sevilla también 
presentan dificultades, ya que la ausencia de lanzaderas  la hora de llegada del primer 
AVE a Sevilla impide el acceso temprano, con fines laborales, de los cordobeses a 
Sevilla, al tiempo que debido a la poca distancia, la autovía es un fuerte competidor. 
En Córdoba, capital administrativa y de servicios, las repercusiones dentro de la 
actividad terciaria, se aprecian en una mejora de la calidad y cantidad de los servicios 
que ya existían.  
Pero, sobre todo, ha sido en el aspecto urbanístico dónde mayores efectos se pueden 
apreciar. La puesta en marcha del AVE supuso la aceleración de un proyecto que se 
llevaba debatiendo desde hacía 30 años, y con el que se pretendía solucionar el grave 
problema urbanístico que tenía córdoba. La estación antigua de Córdoba colapsaba de 
tráfico la ciudad transversalmente, de este a oeste. A un lado la ciudad nueva y a otro 
lado la ciudad antigua e histórica. 
Así, son dos los grandes impactos que se producen en Córdoba con la llegada de la 
Alta Velocidad: por un lado, la mayor y más completa actuación urbanística que se ha 
llevado a cabo en Córdoba en el siglo XX y lo que llevamos de siglo XXI; con la 
creación de la nueva estación de RENFE y de la nueva estructura de la red de tráfico 
ferroviario y por otro, el impacto propio que se produce directamente por la 
implantación del tren de alta velocidad. 
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Ya en el año 1989 se firma el convenio de colaboración de la Estación por tres 
administraciones: desde el Gobierno Central, el Ministerio de Obras Públicas, la Junta 
de Andalucía, el Ayuntamiento de Córdoba y RENFE, que venía a solucionar el 
problema histórico de Córdoba provocado por la antigua ubicación de la estación. A 
grandes rasgos el convenio consistía en llevar a cabo un proyecto de soterramiento de 
las vías que, además de nudo ferroviario de pasajeros, era también nudo ferroviario de 
mercancías y cortaba la ciudad de lado a lado. Por tanto se llevó a cabo un proyecto 
que consistió en el soterramiento de las vías y la liberalización de todos estos terrenos. 
Concretamente las fases fueron:  
1. Traslado de la estación de mercancías. 
2. Desplazamiento y edificación de una nueva estación de viajeros. 
3. Levantamiento de la playa de vías y soterramiento del ferrocarril. 
 
Figura 46. Vista aérea de la ciudad de Córdoba tras la implantación de la Alta Velocidad. (Fuente: Google Earth. Elaboración 
propia) 
El soterramiento del ferrocarril, que, debido a la liberación de terrenos RENFE, ha 
proporcionado nuevos espacios urbanos, además de que se ha transformado toda la 
infraestructura ferroviaria, con desplazamiento de las antiguas instalaciones de 
mercancías, hoy convertidas en su nuevo emplazamiento en las de clasificación más 
importantes de Andalucía. La desaparición del viejo ferrocarril ha generado la principal 
zona céntrica de expansión urbana residencial, que constituye el área de mayor 
crecimiento actual, justamente hacia la zona urbana que antes estaba frenada por la 
vieja línea férrea, en la actuación urbanística más esperada y debatida en las últimas 
décadas, que afecta a una superficie de 434.000 m2. La nueva y moderna estación 
también ha dado lugar a importante construcción residencial en su entorno. Es muy 
significativo el cambio experimentado en los distintos barrios colindantes con la vía del 
ferrocarril, que se configuraron en diferentes momentos históricos y que son 
heterogéneos en todos los aspectos, tanto en sus características morfológicas como 
en el status económico de sus vecinos. Las nuevas actividades que se van 
implantando (oficinas, espacios de ocio, restauración, etc.) representan para muchos 
el inicio de una nueva centralidad en Córdoba. 
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El proyecto tuvo un coste de 17.506 millones de pesetas, de los cuales, el Gobierno 
Central financió un 32%, la Junta de Andalucía un 31% y el Ayuntamiento un poco 
más del 37%. Para el Ayuntamiento fue una operación financiera muy interesante, 
porque a pesar de la cuantía de su financiación, la compensación fue del 70% de 
todos los terrenos liberados (434.000 m2, como he mencionado anteriormente). 
Posteriormente, todo el proyecto de urbanización lo desarrolló también el 
Ayuntamiento en todo ese espacio liberado. En abril de 1990 se adjudica la primera 
obra por parte del Ministerio de Obras Públicas y Transportes, de la Red arterial 
ferroviaria de Córdoba. En septiembre de ese mismo año comienzan las obras del 
AVE en el casco urbano de la ciudad. En abril de 1992 entra en servicio por primera 
vez el AVE con la línea Madrid- Córdoba-Sevilla. En septiembre del 2004 se inaugura 
la estación de ferrocarril de Córdoba y en noviembre del 2001 se produce la recepción 
de todas las obras de este proyecto y la finalización de todo este proceso. 
En los nuevos espacios urbanos en torno a la estación, se van consolidando 
actividades directamente relacionadas con la conectividad interurbana que proporciona 
este medio de transporte, al haberse establecido allí la estación de autobuses. 
Así, se pueden resumir las transformaciones urbanísticas que supuso la implantación 
del AVE en Córdoba en los siguientes puntos: 
- Una importante eliminación de barreras en la ciudad y la dotación de modernas 
y eficaces infraestructuras de transportes para Córdoba.  
- También un número importante de inversiones inducidas; entre otras, la 
creación de la nueva estación de autobuses, financiada por la Junta de 
Andalucía y cuyo presupuesto fue de 1.683 millones de pesetas. 
- Una importante mejora en las conexiones urbanas mediante transporte rodado, 
que colapsaban de manera importante el tráfico de la ciudad. 
- Supuso la conquista para Córdoba de una gran zona urbanizable, donde se 
construyeron jardines y un paseo fluvial, aparcamientos, más de 2.200 
viviendas, zonas de ocio e infraestructuras deportivas. En definitiva, se creó 
una nueva ciudad dentro de la ciudad existente. 
- La recuperación de la zona sur de la ciudad con todo el proyecto que está 
desarrollando actualmente el Plan del Río.  
 
Figura 47. Vista de la zona urbanizada tras el soterramiento de las vías. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
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Por otro lado, además de las transformaciones urbanísticas ya citadas, también hay 
otros beneficios que hay que mencionar, como fue la generación de empleo. El 21% 
de todo el proyecto fue para esta causa; más de 1.600 puestos de trabajo. Fue un 
proyecto muy importante para el desarrollo económico de la ciudad, sobre todo 
entrado en los años 1998, 1999 y 2000. Pero también ha servido para, además de la 
modernización del tejido urbano de la ciudad; cambiar la actitud de la ciudadanía y 
abrir la opinión pública hacia el desempeño de los grandes proyectos. Antes había un 
cierto miedo a afrontar proyectos de este calado. 
En Córdoba se apreció desde el primer momento un cambio de actitud y una distinta 
visión de futuro que la que había antes de la llegada del AVE. De hecho, pese a que 
los resultados no han sido tan espectaculares como se pensaba, sí se ha producido un 
incremento de la actividad comercial, al aumentarse los mercados y contar con 
empresas que desde Madrid, se han implantado en Córdoba.  
Antes de la llegada del AVE, Córdoba ya era la puerta de Andalucía. La antigua 
estación de Córdoba ya era un nido ferroviario, pero el AVE trae una cosa muy 
importante: reducir los tiempos de viaje. Sitúa a Córdoba a una hora y cuarenta y cinco 
minutos de Madrid, y a treinta y cinco minutos de Sevilla. Además, ahora con la 
implantación del AVE en la nueva red Madrid, Zaragoza, Lleida, sitúa a Madrid a una 
hora cuarenta y cinco minutos de Zaragoza y a dos horas cincuenta minutos de Lleida 
y a tres horas y cincuenta minutos de Barcelona. En definitiva esto mejora también la 
calidad debido a que se reducen los costes de viajar y aumenta la calidad del mismo, 
aumentando el tiempo de ocio. Ha supuesto la ampliación del mercado potencial de 
las empresas cordobesas, pero también la competencia debido a la instalación de 
empresas foráneas que suponen la generación de empleo, al mismo tiempo de animar 
el esfuerzo para conseguir la mejora de la competitividad y la modernización de 
nuestro tejido productivo y de servicios. Abre nuevas perspectivas en el mercado 
laboral por la facilidad de transporte de trabajadores a Sevilla diariamente y que 
residen en Córdoba. Esto supone abrir nuevas perspectivas también en el ámbito 
laboral. Finalmente el AVE aporta una importante mejora en la calidad de vida y en el 
bienestar, en términos culturales, de ocio y de oportunidad. En el campo turístico, para 
Córdoba como destino ya consolidado, supuso un impulso principal que, junto con la 
joyería y el sector de la construcción, son los grandes sectores económicos de la 
ciudad. Desde el 1992 hubo un incremento que, en gran medida, se debe agradecer a 
esta infraestructura. Por dar algunos datos, en el año 1993 (primer año que podemos 
contar como año natural completo) viajaron o subieron en la estación de Córdoba 
595.815 pasajeros. Se entiende que, en torno a un 51%, según datos que da RENFE, 
se cuentan como pasajeros que bajaron en la estación, lo cual no quiere decir que 
fueran turistas y no viajeros. Sin embargo, este año pasado, el 2004, tuvo 1.313.511 
pasajeros (más del 100% de incremento). En cuanto al número de viajeros que 
visitaron Córdoba, entre el año 1991 y el 2004 hubo un incremento de un 87,13%. Se 
ha pasado de los 332.809 viajeros en el año 1991, a 697.725 viajeros en el año 2004. 
Respecto a las pernoctaciones, existe un incremento de un 81%, con 1.043.000 
pernoctaciones en el año pasado. En la oferta hotelera ha habido también un 
incremento importante, en torno a un 27,87% de la ocupación media hotelera. Las 
plazas hoteleras se han incrementado también en un 31%. En definitiva, ha aparecido 
un incremento en todos los datos turísticos de la ciudad en estos trece años que 
difícilmente se pueden entender si no es teniendo en cuenta la participación en ello de 
esta importante infraestructura de comunicación. 
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5.2.- Estación de Córdoba Central 
Situada en la Plaza de las Tres Culturas, justo enfrente del intercambiador de 
autobuses, ésta es una estación construida ex profeso para el paso de la Alta 
Velocidad por esta histórica ciudad con la idea de facilitar el acceso a Andalucía, que 
se comenzó a fraguar por el gobierno español en 1986 cuando decidieron construir el 
Nuevo Acceso Ferroviario a Andalucía (NAFA) en ancho internacional para circular a 
Alta Velocidad como ya existía en otros países. Acero, cristal y hormigón, se combinan 
de acertada manera para conseguir una estación cómoda y luminosa.  
Tanto la estación de pasajeros como la de mercancías de la ciudad, son estaciones de 
referencia del sur peninsular por su alto tráfico y su gran conectividad con el resto del 
país. Cuenta con paradas de autobús y taxis que facilitan el acceso a los viajeros a 
cualquier punto de la ciudad.  
Hasta Córdoba llega la línea de ferrocarril convencional que une Madrid con el sur 
peninsular, teniendo en la ciudad la separación de la línea que lleva hasta Málaga y 
Algeciras. La otra línea continúa hacia Sevilla, donde se separa a su vez hacia Cádiz o 
Huelva. También llega hasta Córdoba la línea de AVE, bifurcándose hacia Sevilla o 
hacia Málaga y Granada. 
 
Figura 48. Fachada de la estación de Córdoba de Alta Velocidad. (Fuente: Cordobapedia) 
 
Figura 49. Estación de Alta Velocidad de Córdoba. (Fuente: Cordobapedia) 
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Inaugurada el 9 de septiembre de 1994 por el rey Don Juan Carlos, esta estación se 
construyó para recibir los trenes de Alta Velocidad (AVE) procedentes de Sevilla y 
Madrid, dado que la antigua estación de ferrocarril situada en la avenida de América 
no podía ser utilizada después del soterramiento de las vías de tren. 
La estación posee cuatro vías con ancho internacional especial para los trenes de Alta 
Velocidad y otras cuatro de ancho ibérico para los servicios de Media Distancia y largo 
recorrido por ancho ibérico. 
 
Figura 50. Disposición de las vías y los andenes en la estación de Córdoba. (Fuente: Cordobapedia) 
 
Figura 51. Vista del interior de la Estación de Córdoba. (Fuente: Cordobapedia) 
Al iniciarse las obras de su construcción, en la primavera de 1991, tuvo lugar un 
sorprendente hallazgo arqueológico. Tras un tiempo de estudio de los restos 
encontrados, se continuaron las obras que afectaron y destruyeron a una parte 
importante del conocido como Yacimiento Arqueológico de Cercadilla. 
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5.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
5.3.1.- Yacimiento Arqueológico de Cercadilla 
Yacimiento fue descubierto en 1991 con motivo de las obras de soterramiento del 
ferrocarril y construcción de la Estación del AVE. Debido a las prisas en la 
construcción de ésta última, buena parte de su superficie se encuentra hoy oculta, 
tapada en algunos casos y lamentablemente destruida en otros. La imagen que 
Cercadilla pretende ofrecer al visitante es la de superposición de la ciudad moderna y 
la extensión del yacimiento bajo ella.  
Entre los restos arqueológicos que hoy pueden contemplarse se hallan:  
- Restos de un palacio tardorromano de enormes extensiones, el conocido como 
Palacio de Maximiano Hercúleo.  
- Vestigios del proceso de construcción del palacio 
- Cisterna del cuerpo de servicio del palacio que, en 1992, antes de reanudar las 
obras de construcción de la estación, para evitar su destrucción, se decidió la 
extracción de los restos de este elemento arquitectónico y su traslado al lugar 
que hoy ocupa, en los jardines del Paseo de Córdoba.  
- Restos del Acueducto Aqua Fontis Aureae en los sótanos de la Estación de 
Autobuses.  
- Restos de casas califales en el patio y sótanos de la Estación de Autobuses: 
Integrados entre el patio central del edificio y el sótano-aparcamiento, se 
encuentran los restos de dos casas califales. 
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6.- SEVILLA 
El AVE ha supuesto para Sevilla el inicio de una nueva etapa en su historia urbana. 
Como en las restantes ciudades de la línea y con ciertas similitudes con Madrid, el 
pasado ferroviario ha tenido una importante repercusión urbana en Sevilla. 
El ferrocarril no fue capaz de impulsar allí un crecimiento económico sostenido, 
aunque sí su afianzamiento como ciudad central en el Sur Oeste peninsular y, desde 
luego, posibilitó el establecimiento de una serie de industrias que buscaron la 
proximidad al ferrocarril y al puerto fluvial, constituyendo, hasta los años 60 su 
principal factor de localización. 
En el terreno urbanístico, las infraestructuras ferroviarias, consistentes en varias 
estaciones y una serie de vías de enlace, supusieron importantes barreras a la 
expansión urbana y a la articulación, entre sí, de varios sectores de la ciudad. Ésta fue 
quedando encerrada en un enrejado ferroviario, que constituía un problema, al que 
trataba de dar solución desde los primeros planes de ordenación urbana, como el de 
1946, que planteaba la modificación del trazado, para lo que fueron planteándose 
soluciones posteriores, como la de hacer una estación central de viajeros en Santa 
Justa, que data de 1952, en cumplimiento de una vieja aspiración. El resultado de este 
largo proceso, sin lograr una solución para el problema del ferrocarril, fue la clara 
desarticulación espacial, con una segregación socioeconómica y en la distribución de 
la población en una ciudad que, durante el siglo XX, creció de forma acelerada, 
pasando de menos de 150.000 habitantes a casi 700.000, fruto de un importante 
proceso inmigratorio y un elevado crecimiento vegetativo. 
6.1.- Una nueva ciudad 
En el año 1992, fecha de celebración de la Exposición Universal y de la inauguración 
de la línea de Alta Velocidad, marca un hito esencial en la evolución de esta ciudad, 
ahora ya metropolitana, con nuevas pautas de crecimiento demográfico, que, como en 
el caso de Madrid, muestra un descenso de población de la ciudad central y 
crecimiento en la periferia. Consecuencia directa de estos acontecimientos son hechos 
concretos, como la creación de un parque tecnológico, que aprovecha las 
infraestructuras de la exposición, o el incremento del turismo, que constituye uno de 
los pilares esenciales de la economía y un sin número de efectos indirectos. En lo 
referente al AVE la incidencia es múltiple. El tren ya es el transporte rey en Sevilla, que 
ha “robado” al avión el 63% del mercado y alcanza el 83% de cuota de los 
movimientos con Madrid y se ha convertido en elemento dinamizador de la terciarizada 
economía. Pero, además, ha sido la causa de que se remodelara la red ferroviaria, 
poniendo fin a la terrible situación de estrangulamiento urbanístico y permitiendo 
recuperar zonas degradadas y crear nuevas áreas de expansión. No es por ello de 
extrañar que el actual PGOU de Sevilla, que pretende transformar la ciudad en una 
gran metrópoli de este nuevo siglo, tenga como punto de referencia constante la nueva 
situación ferroviaria, que ha obligado a un buen número de actuaciones puntuales. 
La implantación del AVE en Sevilla ha supuesto: por un lado, una serie de obras de 
construcción de infraestructuras, entre las que son las principales, la estación de 
viajeros de Santa Justa e instalaciones ajenas; la estación de clasificación y depósitos 
de Majarabique, al norte de la ciudad; la de mercancías de La Negrilla, al este; la 
remodelación del tramo de Santa Justa a La Salud, con nuevos apeaderos; la variante 
de la línea de Huelva y un ramal de acceso a la isla de la Cartuja. Por otro lado, el 
levantamiento de antiguas vías e instalaciones, con transformación urbanística y 
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apertura de nuevas avenidas y cambio de uso de antiguas estaciones, entre los que 
destaca el paseo que recupera la margen izquierda del río, hasta la estación de Plaza 
de Armas, la creación de un gran centro comercial en dicha estación y la avenida de 
unión entre la vieja estación de San Bernardo (aún sin destino definitivo) con la del 
AVE. 
  
Figura 53. Vista aérea de Sevilla con la Estación de Santa Justa en el centro. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
Todo ello, citado telegráficamente, supone una de las mayores transformaciones 
urbanísticas de esta ciudad, aún en proceso de realización, que puede advertirse con 
una simple ojeada a las fotografías aéreas de 1984 y 2001 (figuras 54 y 55). 
Transformación que se continuará en los próximos años, en que el entorno de la 
estación continuará cambiando su aspecto y su valor, para llegar a constituir el lugar 
de máxima accesibilidad, e intermodalidad, nodo principal de la futura red de metro y 
de cercanías, con conexión al aeropuerto y con la nueva estación de autobuses, 
acrecentando el papel que ya tiene hoy entre la población, que consideran la estación 
como nuevo espacio de relación, comercial y de actividad urbana. 
 
Figura 54. Estación de Santa Justa antes de la llegada del AVE en 1992. (Fuente: Skyscrpaercity) 




CAPÍTULO 1. CORREDOR SUR: SEVILLA 53 
 
 
Figura 55. Estación de Santa Justa después de la llegada del AVE en 1992. (Fuente: Skyscrapercity) 
6.2.- Estación de Santa Justa 
La Estación de ferrocarril de Santa Justa es la mayor estación ferroviaria de Sevilla, la 
tercera, por tráfico nacional de pasajeros, después de la de Atocha en Madrid y Sants 
en Barcelona. Cuenta con paradas de autobús y taxis que facilitan el acceso a los 
viajeros a cualquier punto de la ciudad. 
Está situada en uno de los principales accesos a Sevilla, la avenida de Kansas City, 
continuación natural hacia el centro de la N-IV y muy cerca del casco histórico. 
En Sevilla se optó por el emplazamiento de la estación en un espacio físico no 
periférico, lo que aumentaba las posibilidades de dinamización de la zona elegida y su 
conexión con el resto de la urbe. De este modo, la implantación de nuevos servicios y 
residentes en el entorno de la Estación Central de Santa Justa, también permitió la 
transformación de la estructura urbana de la zona, reforzando su papel como núcleo 
urbano básico dentro de la ciudad, y permitiendo la remodelación de algunos barrios 
antiguos en las cercanías de la estación. 
 
Figura 56. Estación de Santa Justa y sus alrededores. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
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La idea de facilitar el acceso a Andalucía con un tren de Alta Velocidad se comenzó a 
fraguar por el gobierno español en 1986 cuando decidieron construir el Nuevo Acceso 
Ferroviario a Andalucía en ancho internacional para circular a alta velocidad como ya 
existía en otros países. 
Proyectada por los arquitectos Antonio Cruz y Antonio Ortiz, fue construida entre los 
años 1987 y 1991 para dotar a la ciudad de un acceso rápido desde el eje central con 
motivo de las inminentes visitas y movimientos en masa que se esperaba que 
ocasionaría el futuro evento que estaba por celebrarse, la Expo'92. 
Desde 1992 (fecha de la inauguración y entrada en funcionamiento del Nuevo Acceso 
Ferroviario a Andalucía) se abrió al público la estación de Santa Justa como hoy se 
conoce. 
La estación posee seis vías con ancho internacional especial para los trenes de Alta 
Velocidad y otras seis de ancho ibérico para los servicios de cercanías, Media 
Distancia y largo recorrido por ancho ibérico. 
 
Figura 57. Interior de la Estación de Santa Justa (Fuente: Skyscrapercity) 
 
Figura 58. Detalle de las vías de la Estación de Santa Justa (Fuente: Skyscrapercity) 
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6.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
6.3.1.- Metro de Sevilla 
El Metro de Sevilla contempla una red compuesta por 4 líneas con las que se cubrirán 
las necesidades de transporte de toda el área metropolitana de Sevilla. 
El plan de Red de Metro de Sevilla fue aprobado en Consejo de Gobierno de la Junta 
de Andalucía el 21 de mayo de 2002. Dado el eminente carácter metropolitano del 
trazado de la Línea 1, el Consejo de Gobierno declaró el interés preferente de la Línea 
1 del Metro de Sevilla. 
Los proyectos para las Líneas 2, 3 y 4 del Metro ya han sido adjudicados, estando en 
la actualidad en su fase de redacción, de manera que la licitación y la adjudicación de 
obras se prevé para el primer semestre de 2010. Previamente, en junio de 2008, se 
prevé la presentación y la salida a información pública de los proyectos de trazado. En 
septiembre de 2008 se iniciará la redacción de los proyectos constructivos, que habrán 
de estar concluidos a finales de de 2009.  
La Línea 1 de Metro conectará la capital con dos puntos claves del área metropolitana 
de Sevilla: el Aljarafe y Dos Hermanas. Lo hará a través de un trazado que combina 
tramos en subterráneo con tramos en superficie.  
Esta línea beneficiará a una población servida de 227.974 habitantes, es decir, a todos 
los residentes incluidos en un perímetro de 500 metros alrededor de cada estación. 
 
Figura 59. Línea 1 del Metro de Sevilla (Fuente: Metrosevilla.org) 
La Línea 2 del Metro de Sevilla presenta un trazado este – oeste. Su recorrido, que 
arranca desde la zona de Isla de la Cartuja, atraviesa el casco antiguo de Sevilla, 
Polígono San Pablo, Sevilla Este y finaliza en la zona de Torreblanca. Su longitud 
estimada, según el trazado previsto en el estudio informativo, es de 12,9 kilómetros.  
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La Línea 3 del Metro de Sevilla discurre en el eje norte – sur del área metropolitana, 
atravesando la ciudad hispalense por la margen izquierda del río Guadalquivir. El 
trazado se inicia en Los Bermejales y concluye en Pino Montano. Su longitud 
estimada, según el estudio informativo, es de 11,6 kilómetros.  
La Línea 4 del Metro de Sevilla presenta un trazado circular. El recorrido de esta línea 
parte de Los Remedios y concluye en la zona Sur, en el Campus de Reina Mercedes. 
En este trayecto atraviesa zonas como la Ronda de Triana, Isla de la Cartuja, La 
Macarena, Polígono de San Pablo y la Ronda del Tamarguillo. Esta línea, cuya 
longitud total es de 16 kilómetros, está conectada con el resto de las Líneas de la Red 
del Metro de Sevilla (1,2 y 3). 
 
Figura 60. Futura red de Metro de Sevilla. (Fuente: Metrosevilla.org) 
6.3.2.- Tranvía de Sevilla 
La Línea 1 de Metro contempla las conexiones metropolitanas con autobuses y con las 
futuras prolongaciones tranviarias de la Línea 1 en el Aljarafe, Alcalá de Guadaíra y 
Dos Hermanas.  
Estas conexiones tranviarias de la línea 1 están diseñadas para aumentar la población 
servida por parte de la Línea 1 de Metro.  
El desarrollo de este ramal se encuadra dentro de la estrategia de la Junta de 
Andalucía en materia de transportes, encaminada a ampliar la cobertura de la red de 
Metro de Sevilla a toda el área metropolitana, mediante conexiones con sistemas 
tranviarios y con la red ferroviaria, tal y como se expone en el Plan Metropolitano de 
Transporte del Área Sevilla.  
• Tranvía de Aljarafe: 
El tranvía discurrirá por el eje sur-norte del Aljarafe, desde Coria hasta Valencina de la 
Concepción a lo largo de 28 kilómetros. Esta conexión constituye una prolongación de 
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la Línea 1 del Metro de Sevilla, mediante intercambios en las estaciones de metro de 
Mairena del Aljarafe y San Juan de Aznalfarache.  
El tranvía del Aljarafe discurrirá por Coria del Río, Palomares del Río, Mairena del 
Aljarafe, San Juan de Aznalfarache, Bormujos, Tomares, Gínes, Castilleja de la 
Cuesta, Valencina de la Concepción y Salteras. Los proyectos constructivos, que en 
su mayoría están en fase de elaboración, determinarán el trazado definitivo y el 
número de paradas.  
En la actualidad se han ejecutado 1,1 kilómetros de plataforma reservada para el 
tranvía en el tramo Mairena-Bormujos (Glorieta del Polígono Pisa), y también se ha 
adjudicado la construcción de otro subtramo entre Mairena y Bormujos (Glorieta Pisa-
Carretera Bormujos).  
La intermodalidad está prevista, tanto con la Línea 1 del Metro de Sevilla (a través de 
las estaciones de Mairena del Aljarafe y San Juan), como con la futura línea de 
cercanías ferroviarias para el Aljarafe Norte (en la estación prevista en Valencina-
Salteras), y los autobuses metropolitanos.  
Está previsto que esta prolongación Tranviaria tenga una población servida de 
174.000 habitantes (lo que equivale al 50% de la población total) y registre a 5,8 
millones de viajeros por año.  
• Tranvía de Dos Hermanas: 
El Tranvía de Dos Hermanas consta de un trazado de 5 kilómetros de longitud con 6 
paradas, y discurre en superficie en su práctica totalidad. Esta prolongación, comienza 
en la última estación de la Línea 1 del Metro de Sevilla (Olivar de Quintos, en Dos 
Hermanas) y su trazado discurre por el Hipódromo, la Ciudad del Conocimiento, el 
Parque Comercial, el Parque Tecnológico, el Parque Forestal, y Casilla de los Pinos, 
diseñada para albergar un intercambiador con la futura estación de RENFE.  
Actualmente, se encuentra en una fase muy avanzada la redacción del proyecto 
constructivo, que deberá estar concluido esta primavera. Las obras, una vez licitadas y 
adjudicadas, podrían iniciarse a finales del presente año.  
Este nuevo sistema de transporte tendrá una población servida de 100.000 usuarios, y 
se estima que la cantidad de viajeros al año sea de 3 millones de usuarios.  
• Tranvía de Alcalá de Guadaíra: 
El Tranvía de Alcalá de Guadaíra constará de 3 tramos con una longitud total de 12 
kilómetros. Su trazado recorrerá en 23 minutos el intervalo de Montecarmelo- Estación 
Pablo de Olavide de la Línea 1 del Metro de Sevilla dónde permite la intermodalidad.  
Esta conexión tranviaria de la Línea 1 es la que se encuentra más avanzada en 
términos de ejecución, dado que ya se han iniciado las obras en dos de los tres 
tramos, concretamente, Montecarmelo-Adufe y Adufe-Parque Tecnológico.  
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Este nuevo sistema de transporte dará servicio a cerca de 80.000 usuarios, y se 
estima que la cantidad de viajeros al año sea de 5 millones de usuarios. 
6.3.3.- Eje Ferroviario Transversal de Andalucía 
La Alta Velocidad Transversal de Andalucía (Sevilla-Antequera-Granada-Almería) es 
un proyecto impulsado por la Junta de Andalucía y el Ministerio de Fomento, en virtud 
del acuerdo alcanzado entre ambas administraciones en mayo de 2004, e incluido en 
los planes de infraestructura estatal y autonómico: 
- Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes. 
 
- Plan Director de Infraestructuras de Andalucía (1999-2007 
 
- Plan de Infraestructuras para la Sostenibilidad del Transporte (2007-2013). 
 
Figura 61. Eje Ferroviario Transversal de Andalucía. (Fuente: Junta de Andalucía) 
Este corredor es un eje estructurante que contribuirá a potenciar la vertebración 
territorial de Andalucía, mediante unos tiempos de recorrido competitivos frente al 
vehículo privado, y que servirá para la conexión de todas las capitales de provincia 
entre si, a través de la Alta Velocidad. 
La Junta de Andalucía desarrolla los proyectos y las obras correspondientes al 
trayecto entre Sevilla y Antequera, mientras que el Ministerio de Fomento se hace 
cargo del trayecto entre Antequera, Granada y Almería. 
Con la finalización de la obra y puesta en servicio de la Alta Velocidad Transversal de 
Andalucía (Sevilla- Antequera-Granada-Almería), prevista entre 2012 y 2013, los 
tiempos de recorrido serán muy competitivos frente a los actuales servicios regionales: 
– Sevilla-Málaga: 55 minutos (frente a las 2 h 35 minutos del actual servicio 
regional). 
– Sevilla-Granada: 1h.15 min. (frente a las 3 horas del actual servicio regional). 
– Sevilla-Almería: 2h.45 min. (frente a las 5 horas del actual servicio regional). 
– Granada-Almería: 1h.30 min. 
– Málaga-Granada: 50 min. 
En función de estos tiempos de recorridos, el estudio realizado por la Consejería de 
Oras Públicas y Transportes en 2003 para la implantación del servicio de altas 
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prestaciones establece una demanda potencial de 14 millones de viajeros/año cuando 
la Alta Velocidad Transversal de Andalucía (Sevilla- Antequera-Granada-Almería) esté 
en explotación. 
Esta estimación equivale a casi multiplicar por cinco la demanda actual (3 millones de 
viajeros) de los servicios regionales (Sevilla-Málaga-Granada-Almería) que presta 
Renfe operadora. 
Esta cifra permitiría alcanzar una cuota de participación superior al 25% con respecto 
al conjunto de desplazamientos motorizados entre las áreas metropolitanas incluidas 
en este corredor. 
 
Figura 62. Vista ampliada del Eje Transversal Ferroviario de Andalucía. (Fuente: Junta de Andalucía) 




CAPÍTULO 1. CORREDOR SUR: MÁLAGA 60 
 
7.- MÁLAGA 
La construcción del camino de hierro de Alta Velocidad entre Córdoba y Málaga 
supone la más importante inversión en infraestructuras realizada nunca dentro de la 
provincia malagueña. Se trata de una obra trascendental, que va a permitir la rápida 
comunicación con la mayoría de las ciudades españolas y con otras muchas del resto 
de Europa. 
La línea entre Córdoba y Málaga tiene una longitud total de 155 Km, y su tramo más 
complicado se sitúa entre Antequera y Álora, dónde existe el túnel más largo de la 
línea, con 4 Km de longitud. 
La Alta Velocidad permitirá conseguir unos tiempos de viaje de 2 horas y 20 minutos 
hasta el centro de Madrid, 5 horas y 30 minutos a Barcelona o algo menos de 9 horas 
a París, por señalar sólo algunos de los más importantes destinos. La inversión total 
alcanzó unos 2.500 millones de euros. 
7.1.- Una nueva ciudad 
La construcción de la nueva línea AVE dará lugar también a la realización de una 
importantísima mejora urbanística: la desaparición de la gran cicatriz que constituye el 
pasillo ferroviario, que atraviesa y divide en dos grandes espacios la zona Oeste de 
Málaga.  
En concreto, el distrito de Carretera de Cádiz, está sufriendo una auténtica 
transformación. La realidad urbana experimentará un cambio radical con dos 
proyectos infraestructuras: el metro y el soterramiento de las vías del ferrocarril. 
Ambos juegan un peso muy destacado en la transformación de estos barrios, cuya 
comunicación tanto peatonal como rodada mejorará considerablemente. Más de 
150.000 personas esperan que estos proyectos culminen para disfrutar de una gran 
mejora de su calidad de vida. Son los vecinos de la zona oeste de la capital, que hace 
décadas que soportan la barrera de las vías del tren. En especial, en barriadas como 
Dos Hermanas y San Andrés, que han aguantado durante décadas el peligro de 
atropellos y la música de fondo del chirrío de los raíles al frenar en el apeadero y el 
toque de silbato de los convoyes. Dicho soterramiento permite poner en marcha el 
proceso para hacer más peatonal el eje de la avenida de Velázquez, cuyo tráfico 
actual será asumido en gran parte por el eje viario sobre el túnel del tren.  
Y aunque el AVE ya llega a Málaga, los trabajos del tramo soterrado del AVE seguirán 
hasta finales del año 2008 con la ejecución del cajón subterráneo para las vías de 
ancho nacional. Será entonces cuando se acometa entre el recinto de Cortijo de 
Torres y la estación central de trenes de Málaga una de las operaciones urbanas más 
esperadas en la ciudad, la construcción de una gran avenida central sobre ese tramo 
soterrado. Se trata de un amplio bulevar que irá desde la ronda oeste de 
circunvalación hasta la avenida Juan XXIII, junto a la parcela de los antiguos depósitos 
de CAMPSA. Sobre ese solar de 90.000 metros cuadrados se habilitará una gran zona 
de equipamientos sociales. Estas importantes obras incluirán media docena de nuevos 
viales de conexión norte-sur, que acabarán con la cicatriz y la barrera que suponen las 
vías del ferrocarril desde hace 142 años, cuando se construyó la primera línea de tren 
Córdoba-Málaga. 
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Figura 63. Vista de Málaga desde el Satélite. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
 
Figura 64. Ubicación Estación María Zambrano Alta Velocidad. (Fuente: ADIF) 
7.2.- Estación María Zambrano 
Supone un antes y un después para Málaga. El 28 de noviembre de 2006 abrió al 
público la estación ferroviaria María Zambrano y su complejo de ocio y comercial, a 
falta de concluir entonces los trabajos de integración ferroviaria (cabecera de andenes, 
andenes y vías de ancho internacional). Unas obras que, por supuesto, ya están 
terminadas tal y como precisa la entrada en servicio de la línea de Alta Velocidad 
Córdoba-Málaga. La estación María Zambrano puede presumir de ser el centro de 
transportes intermodal y comercial más grande construido hasta ahora en España, por 
delante de las otras tres estaciones Vialia situadas en Bilbao, Pontevedra y 
Salamanca. Ocupa una superficie total de 51.400 metros cuadrados, cinco veces más 
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que las antiguas instalaciones ferroviarias con las que contaba la ciudad. El cambio es 
muy considerable. La ejecución de las obras comenzó en el año 2003 y ha requerido 
en conjunto una inversión de casi 135 millones de euros. De esta cifra, 34,7 millones 
son inversión de Adif, 82 millones de euros corresponden a NECSA y otros 18 son 
inversiones de terceros (hotel, bolera, cines y resto de locales).El diseño de la terminal 
potencia además la intermodalidad de la alta velocidad con los trenes de cercanías 
(con servicios al aeropuerto),la parada central de autobuses interurbanos y la red de 
metro de la ciudad, que contará con una estación en la calle Mendívil por la que 
pasarán los ramales 1 y 2 del suburbano de la capital. Pero la influencia de esta 
estación va más allá. Su repercusión social ha supuesto la creación de un amplio 
volumen de puestos de trabajos directos e indirectos, estimados en unos 2.500. Su 
ubicación ha significado además un nuevo centro neurálgico en la capital, que conlleva 
que el área de influencia directa del nuevo centro alcance los 530.000 habitantes. A 
todo esto hay que sumar que la nueva terminal tiene capacidad para acoger hasta 24 
millones de viajeros al año, es decir, ocho veces más que la antigua estación 
ferroviaria. La accesibilidad es otra de las ventajas de este nuevo centro, que cuenta 
con accesos y recorridos interiores adaptados, que permiten a las personas que sufren 
discapacidades físicas su desplazamiento de una forma autónoma. Además, se han 
instalado modernos ascensores para llegar a las vías de los trenes de cercanías.  
Integración ferroviaria. Las obras de ampliación y mejora en los propios andenes y 
vías de la terminal ferroviaria han supuesto pasar a ocho vías, de las cinco con las que 
contaba la antigua estación. Esto permite aumentar hasta en un 60% el número de 
trenes que podrán dar servicio simultáneamente. Así, con el nuevo equipamiento, el 
lado norte del centro María Zambrano queda dotado de cuatro vías en ancho 
internacional, junto con dos andenes y parte del tercero. En el lado sur, se han 
construido cuatro nuevas vías y tres nuevos andenes. Estas vías prestan servicio para 
el estacionamiento de trenes en ancho nacional, si bien, la vía que ocupa el quinto 
lugar pasará a corto plazo a ser también de ancho internacional. En cuanto a los 
andenes, todos están provistos de una terminación antideslizante y de una banda de 
encaminamiento para personas invidentes. A esto hay que añadir que cada uno de los 
andenes está cubierto en toda su longitud por sus correspondientes marquesinas y 
estarán dotados de servicios de información visual, acústica y cronometría. Pero sin 
duda, una de las grandes revoluciones para la ciudad ha sido la puesta en 
funcionamiento de la oferta de ocio y comercial de la estación. Los viajeros disponen 
desde hace más de un año con dos plantas en las que se reparten 102 locales, 
comercios y establecimientos de restauración. Además, de una bolera profesional de 
3.000 metros cuadrados y un complejo de cines. También están en funcionamiento los 
dos aparcamientos, con un total de 1.250 plazas. Concretamente, por las trece salas 
cinematográficas con las que cuenta la estación Vialia María Zambrano se esperan 
que pasen al año más de medio millón de espectadores. Disfrutar de una película 
como si estuviera en casa y la posibilidad de elegir una película a la carta para verla 
en un pase privado o en convenciones de empresas y otros eventos. Ésos son 
algunos de los atractivos que ofertan las dos primeras salas club de lujo de Andalucía, 
con capacidad para 105 y 62 espectadores, respectivamente, y que forman parte del 
espacio de la terminal María Zambrano bajo la marca Lux Cinemas. La estación, de 
acero, cemento y cristal, tiene un diseño muy diáfano y cuenta también con un hotel de 
cuatro estrellas de la cadena Barceló con siete plantas y 222 habitaciones. 
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Figura 65. Fachada de la Estación María Zambrano de Málaga. (Fuente: Ministerio de Fomento) 
 
Figura 66. Vista general proyecto estación María Zambrano de Málaga. (Fuente: Ministerio de Fomento) 
 
Figura 67. Vista detallada estación María Zambrano de Málaga. (Fuente: ADIF) 
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7.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
Aprovechando la llegada del AVE a la ciudad y la creación de la nueva estación, en 
Málaga se van a realizar otras tres importantes infraestructuras ferroviarias que 
contribuirán a que la ciudad alcance el status de gran capital: en primer lugar el 
desdoblamiento de la línea de cercanías entre Málaga y Fuengirola, utilizada al año 
por unos 8 millones de viajeros, lo que permitirá acortar los tiempos de viaje y 
aumentar la frecuencia y la capacidad de la línea. 
Ligado a esta actuación es la construcción del ferrocarril de la Costa del Sol, que 
configura el eje ferroviario del litoral comprendido entre Nerja y Algeciras. 
Por último, desde principios de 2006, está iniciadas las obras del metro de Málaga, 
que comprende la construcción de dos líneas: una que enlaza la plaza de Torrijos con 
la Universidad, atravesando el eje Parque-Alameda, es decir el centro de la ciudad. La 
segunda línea tiene su primer tramo en común con la primera, y desde la plaza de la 
Solidaridad, junto a la Estación de Renfe, alcanza el polideportivo Martín Carpena, 
discurriendo por la antigua carretera de Cádiz. 
A estas dos primeras líneas, que tendrán una longitud total de 13,6 kilómetros y cuyo 
coste será de 513,9 millones de euros, cifra que incluye el material móvil, que se 
espera utilicen casi 22 millones de pasajeros-año, se unirán en un futuro otras dos 
líneas más, una hasta El Palo y otra hacia Miraflores de los Ángeles, que completarán 
aproximadamente los 22 kilómetros previstos. 
El trazado por el eje Parque-Alameda será también utilizado por el ferrocarril que 
recorrerá la Costa del Sol entre Nerja y Manilva, cuya financiación contará con fondos 
de la Unión Europea y de empresas privadas. 
Un importante complemento del Metro serán los tres intercambiadores que facilitarán 
la intermodalidad entre las líneas ferroviarias y las de autobuses urbanos e 
interurbanos. 
Las inversiones descritas suponen una decidida apuesta por la sostenibilidad, ya que 
potenciarán notablemente el transporte público por ferrocarril, que como bien es 
sabido resulta menos contaminante que el transporte terrestre, tiene una mayor 
capacidad, ofrece una mayor seguridad y resulta además más aconsejable desde un 
punto de vista social. 
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8.- CONCLUSIONES CORREDOR SUR 
A lo largo de todos estos años de funcionamiento de la primera línea de Alta Velocidad 
española se constata un claro éxito en cuanto al servicio prestado, que lo convierten 
en ventajoso competidor en el transporte de viajeros. Con una demanda en constante 
crecimiento, supone para las poblaciones de las ciudades a las que sirve una nueva 
forma de movilidad, principalmente vinculada al trabajo y en mayor medida para los 
niveles medio y medio-alto. En todos los casos supone una intensificación de las 
relaciones con la capital estatal, cuyo hinterland queda ampliado a una nueva área de 
commuters de más de 200 Km. Pero la incidencia varía en función de su posición en la 
jerarquía urbana y económica. Para Ciudad Real y Puertollano ha supuesto entrar en 
el corredor de conexión dinámico que les abre a un futuro nuevo; para Sevilla y 
Málaga la dinamización de su sector turístico y la posibilidad de desarrollo 
interterritorial, lo que ha ocurrido en menor medida para Toledo y Córdoba. 
En todos los casos ha supuesto impactos urbanísticos que marcarán el desarrollo 
futuro y que también se manifiestan heterogéneos. De menor transcendencia en las 
ciudades donde la nueva estación no ha supuesto cambio de emplazamiento, como 
Puertollano, Toledo o Madrid y de grandes dimensiones donde sí ha supuesto cambio 
de emplazamiento de las estaciones y transformación de los accesos. Ciudad Real, 
Córdoba, Sevilla y Málaga han visto modificada su estructura urbana. En los cuatro 
casos la estación, que busca la intermodalidad, ha creado una nueva centralidad y 
unas áreas de expansión que, en las ciudades andaluzas se superponen a antiguos 
espacios degradados. Se han liberado espacios por desplazamiento de instalaciones 
ferroviarias para mercancías y otros servicios, que han dado lugar a edificación de 
nuevos espacios residenciales y se han recuperado zonas de carácter industrial, que 
adquieren  nuevo valor urbanístico, a menudo con diseño de avenidas y paseos que 
favorecen la accesibilidad y la calidad de la zona. En algún caso como Ciudad Real y 
Córdoba hay un mayor crecimiento urbanístico que demográfico, en el que intervienen 
muchos factores; desde el refugio del dinero ante la crisis de la banca, como en otras 
ciudades, hasta la espera de la evolución de la economía y de la revalorización del 
suelo y de las viviendas, en las que el AVE tiene un gran papel. 
En todas las ciudades la estación del AVE es un elemento representativo, simbólico, 
de la nueva época del transporte, como lo fueron la revolución industrial en el pasado, 
las que ahora, con los cambios citados, se han convertido en centros comerciales o en 
jardines tropicales (Plaza de Armas y Atocha). 
Por encima de las diferencias fruto del tamaño y la situación, en general, en las 
ciudades de la nueva línea no se han producido cambios demográficos 
espectaculares, pero sí se advierten en la población cambios en las pautas de 
comportamiento, en relación a la movilidad de carácter pendular o de corta duración y 
efectos psicológicos en la valoración del ferrocarril y de la proximidad a las demás 
ciudades. El AVE contribuye al dinamismo económico y amplía el área de influencia y 
de atracción de las ciudades, además de generar nuevas actividades (turísticas, 
parques empresariales…) y provoca una reestructuración urbana, con algunas de las 
operaciones urbanísticas más importantes desde la construcción de los ensanches. 
La Alta Velocidad ha supuesto en la última década del siglo XX un cambio en los 
sistemas de comunicación, que se hará de notar en el siglo actual, cuando se 
complete la red y se vaya perfeccionando, constituyendo un elemento transformador 
de las ciudades, de las relaciones espaciales y de las características de la población. 
En los años transcurridos se constata una innegable incidencia, que más que en el 
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crecimiento de la población se aprecia en cambios en la mentalidad en las ciudades 
afectadas, intensificación de las actividades terciarias, todo ello fruto del elevado 
número de personas que se movilizan por el nuevo medio de transporte. El impacto 
espacial resulta aún más significativo y generalizado en todas las ciudades del 
recorrido, destacando especialmente el ligado a la propia estación y la reestructuración 
de su entorno. Otros impactos no son tan claros al estar motivados por la relación y 
unión de varios factores, en los que el ferrocarril influye indirectamente. El AVE parece 
jugar un papel de relanzador de la ciudad en algún caso, de estímulo al desarrollo, 
precisamente en ciudades que no estaban entre las más dinámicas. Y ello a pesar de 
no haber existido, de forma generalizada, la previsión y planificación adecuadas para 
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CAPÍTULO 2. CORREDOR NORESTE 
El tramo de 621 km entre Madrid y Barcelona de la LAV Madrid - Zaragoza - Barcelona 
- Frontera Francesa es una LAV con velocidad de proyecto de 350 km/h, y velocidad 
máxima autorizada de 300 km/h excepto en algunos tramos (por ejemplo Calatayud - 
Ricla) cuyo planeamiento se habían iniciado en los años 80 cuando se pensaba en 
velocidades máximas de 200 a 250 km.  
Hasta el 19 de febrero de 2008, la LAV estaba en servicio hasta el km 533. Los trenes 
de AV de ancho UIC llegaban hasta la estación de Camp de Tarragona (km 521) y los 
trenes de AV de ancho variable seguían hacia el cambiador de ancho de Roda de 
Barà. A partir del 20 de febrero de 2008, con la entrada en servicio hasta Barcelona 
Sants, Madrid y Barcelona están conectadas en 2h 38', lo que supone una velocidad 
media de 236 km/h. A medio plazo, un aumento de la velocidad máxima es probable.  
La LAV Madrid - Zaragoza - Barcelona enlaza las dos áreas industriales, financieras y 
comerciales más importantes de España además de Aragón y de acortar los tiempos 
de viajes al valle del Ebro y la Cornisa Cantábrica y debe alcanzar tráficos muy 
elevados a corto plazo. En 2007, sin que la LAV llegara aún a Barcelona, ya se llegó a 
los 3.3 millones de viajeros, incluyendo unos 1.270.000 viajeros entre Madrid y 
Zaragoza y unos 750.000 entre Madrid y Barcelona. A partir de la llegada de la LAV a 
Barcelona los tráficos aumentarán rápidamente. Renfe prevé para 2011, tráficos 
globales del orden de 7.8 millones de viajeros de los que más de 4 millones serán 
entre Madrid y Barcelona, con lo que el ferrocarril alcanzaría más de un 50% del 
reparto modal entre estas dos ciudades. 
La línea es interoperable de acuerdo a la Normativa Europea. Con un total de 804 km 
de longitud de doble vía balizada hasta la frontera francesa, está diseñada para 
soportar tráficos de viajeros y determinados tipos de mercancías (en el tramo 
Barcelona/Puerto - Figueres), proyectada para alta capacidad, cuenta con parámetros 
de construcción exigentes de acuerdo a las altas prestaciones de la línea. 
 
Figura 68. Corredor Noreste. (Fuente: ADIF, 2008) 
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1.- GUADALAJARA – YEBES 
En la actualidad dos hechos marcan la vida de Guadalajara. En primer lugar, 
Guadalajara se halla en la periferia del área metropolitana de Madrid, en el extremo 
del área de expansión urbana e industrial del llamado "corredor del Henares". En 
segundo lugar, la evolución económica ha provocado una grave despoblación de la 
provincia. En esta situación, la ciudad se enfrenta, consciente, al riesgo de convertirse 
en un núcleo marginal de la metrópolis madrileña y lucha por alcanzar un crecimiento 
equilibrado. Una reciente encuesta sobre la salud de la población revela entre los 
habitantes un alto grado de satisfacción por su calidad de vida. 
1.1.- Una nueva ciudad 
La localización de un área de desarrollo edificatorio especializado en el entorno de la 
nueva Estación del AVE en su trazado Madrid - Barcelona, se constituye como una de 
las mayores apuestas para el desarrollo del segundo tramo del Corredor del Henares y 
especialmente de Guadalajara. Esta área de oportunidad aparece como la respuesta 
racional a un conjunto de factores que brevemente se explicarán. 
La apertura hacia el exterior de las comunicaciones del Corredor del Henares, tanto 
hacia el Área Metropolitana de Madrid como hacia el resto de España, hace que la 
Estación del AVE Guadalajara - Yebes sea una propuesta necesaria e imprescindible 
para fomentar y posibilitar el desarrollo regional de toda la Comunidad Autónoma de 
Castilla-La Mancha. 
Con esta actuación el tiempo de viaje queda reducido considerablemente entre 
Guadalajara, el Área Metropolitana de Madrid, el resto de España y Europa, 
pudiéndose contabilizar tiempo de viaje de 17 minutos entre Guadalajara y Madrid 
Atocha, a Zaragoza 1 hora 15 minutos, a Lleida en 1 hora 45 minutos, a Barcelona en 
2 horas 30 minutos y a la frontera en 3 horas. Asimismo, existe una propuesta de 
realización del by-pass del Manzanares entre las líneas de Alta Velocidad, que uniría 
Guadalajara con Ciudad Real y Sevilla, propuesta que es recogida por el Plan 
Regional de Estrategia Territorial de la Comunidad de Madrid de 1998. 
La estación del AVE de Guadalajara puede entenderse como la puerta de la 
Comunidad Autónoma de Castilla-La Mancha a Europa. El crecimiento y desarrollo 
que se producirá, provocará una descentralización de actividades actualmente 
localizadas exclusivamente en la comunidad madrileña, que están generando unas 
deseconomías de aglomeración que empiezan a ser inquietantes. Trasvasar algunos 
de estos servicios a Guadalajara será un factor de mejora efectiva en la prestación de 
los servicios que se desarrollen, en entornos menos densificados y con ilimitadas 
posibilidades de desarrollo tecnológico. 
Otro factor decisivo que apoya la localización de la estación del AVE en Guadalajara 
en el lugar donde se ha construido es la fácil gestión del suelo, al pertenecer el mismo 
a un único propietario, permitiendo una simplificación extraordinaria de cualquier 
desarrollo urbanístico. 
Por todos los factores expuestos anteriormente, la provincia de Guadalajara se 
configura como un área de oportunidad de desarrollo regional de primer orden, con la 
posibilidad de articular un conjunto de servicios urbanos y regionales alrededor de la 
nueva estación del AVE. Por ello se explicitan algunas consideraciones previas sobre 
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los aspectos que deben considerarse y contemplarse para organizar urbanísticamente 
el desarrollo del entorno de la estación. 
1.1.1.- La apuesta Europea 
Desde el estudio del sistema productivo europeo, que contiene el documento “El 
Corredor del Henares. Una realidad proyectada hacia el futuro”, enmarcamos a la 
capital de España como la apuesta presente y futura de un gran centro logístico al sur 
de Europa. Actualmente se está apostando por Madrid en su eje productivo del este, 
centrado en el Corredor del Henares, Madrid - Guadalajara, con las innegables 
ventajas que para Guadalajara y su entorno tiene. Esta apuesta debe resaltar el 
sentido de eficiencia y no de competitividad entre ambas áreas de desarrollo. 
Los nuevos ejes de actividad económica se configuran, claramente, en un sentido de 
desarrollo a lo largo de grandes corredores de crecimiento económico que favorecen 
la apuesta de estrategias de desarrollo que integren los espacios económicos 
españoles en Europa. Como se puede observar el corredor productivo Madrid - 
Guadalajara - Zaragoza - Barcelona se constituye como la apuesta más fuerte de 
expansión exterior hacia Europa. 
La integración del sistema urbano español en Europa se articula a través de un 
sistema de capitales localizadas sobre el Mediterráneo y en el Valle del Ebro, siendo 
Madrid, en situación central, la que se vincula con Europa a través del eje que discurre 
hacia Guadalajara, Zaragoza y Barcelona. La vinculación geográfica del área central 
madrileña y el Valle del Ebro, a través del crecimiento económico y demográfico de 
Guadalajara, permitirá la continuidad de la red de ciudades que conecta el interior 
español con el Mediterráneo. Tomando como referencia los estudios citados, se sitúa 
Guadalajara como una provincia en continuo crecimiento, considerándose como una 
región de nuevo dinamismo en el marco de la economía europea. 
La localización estratégica de la provincia de Guadalajara entre el área metropolitana 
de Madrid y el Valle del Ebro, la configura como un nexo indiscutible de unión entre la 
ciudad central y las restantes áreas económicas en expansión. 
 
Figura 69. Situación de Guadalajara. (Fuente: Elaboración propia) 
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La saturación existente en el primer tramo del Corredor del Henares lleva a buscar 
nuevas áreas de desarrollo. En este sentido, y por las ventajas de ubicación que 
presenta respecto a infraestructuras, entorno urbano y calidad medioambiental, la 
provincia de Guadalajara es la respuesta inmediata para el desarrollo de proyectos de 
gran envergadura, presentando una fuerte dinámica de atracción de inversiones 
productivas. 
Guadalajara se configura por tanto como una fuente innegable de ventajas logísticas 
en el ámbito nacional, cuyo futuro próximo se presenta como una parte del gran centro 
logístico al sur de Europa. 
Actualmente se está produciendo una demanda de suelos aptos para el desarrollo de 
actividades económicas directamente relacionadas con las principales infraestructuras 
de comunicación, preferentemente situadas en la periferia metropolitana madrileña. 
Esta demanda ha encontrado en Guadalajara – Yebes (situada a 7 km de Guadalajara 
ciudad) una serie de ventajas comparativas que resultan evidentes, y que con la nueva 
estación del Tren de Alta Velocidad se incrementan. 
 
Figura 70. Vías de comunicación existentes entre Madrid y Guadalajara (y ciudad Valdeluz). (Fuente: Ciudad Valdeluz, 2008) 
El Valle del Ebro, el Eje del Mediterráneo y la región metropolitana de Madrid, 
constituyen las áreas de mayor crecimiento económico del país. Por ello debemos 
destacar la situación privilegiada de la provincia de Guadalajara como nexo de unión 
entre los tres corredores económicos de la región española. 
Por tanto, partiendo de una propuesta de optimización de las inversiones en la zona 
objeto de desarrollo, es preciso una planificación territorial de la misma teniendo en 
cuenta los futuros cambios en la distribución espacial de la población, con la 
consiguiente aparición de las nuevas demandas, tanto nacionales y regionales como 
municipales, provocando con ello un acercamiento a los estándares europeos, 
mediante una correcta evaluación de los hábitats, una potenciación del medio natural y 
una implantación coherente y funcional de las nuevas centralidades. 
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1.1.2.- El área de oportunidad y su programa urbano 
El área de oportunidad propuesta ocupa una superficie de 456 ha, de las cuales 339 
ha están incluidas en el término municipal de Yebes, situado a 7 km de la ciudad cómo 
se ha dicho anteriormente, y 117 ha están incluidas en el término municipal de 
Guadalajara. La oportunidad que brinda la estación del AVE a Guadalajara y a 
Castilla-La Mancha puede concentrarse en las siguientes premisas:  
- La conversión de Valdeluz en una zona de servicios alrededor de la estación, 
que sirva al Corredor Madrid - Guadalajara en un entorno no densificado y 
preparado desde su concepción para prestar tales servicios.  
- La estación de Guadalajara debe ser un eje de desarrollo de Castilla La 
Mancha.  
- La estación AVE de Guadalajara - Yebes debe cumplir el papel jugado 
históricamente por las estaciones de ferrocarril en la ciudad como foco de su 
desarrollo, mediante su condición de generadora de asentamientos de orden 
regional. 
 
Figura 71. Localización de Yebes respecto a Guadalajara. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
Por todo ello, la localización de la estación posibilita la oportunidad de articular un 
conjunto de servicios urbanos y regionales en su entorno, desde una organización 
urbanística adecuada, potenciada por un incremento de los asentamientos 
residenciales que, aprovechando la proximidad a grandes núcleos urbanos, mantiene 
las ventajas cualitativas en la calidad de vida de una ciudad de tamaño pequeño.  
La proximidad a grandes núcleos de decisión económica, la ventaja de la tranquilidad 
de asentamientos pequeños y ligados a la naturaleza, y la organización del “barrio” de 
la estación, son los posibles generadores del programa urbano de desarrollo del Plan 
de la Estación del AVE en Guadalajara que se concreta en las siguientes propuestas 
iniciales: 
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Prestación de servicios a la industria del Corredor Madrid - Guadalajara: 
- Hoteles y servicios de restauración. 
- Recinto Ferial. 
- Dotaciones de alto nivel cultural, tales como Auditorio y Centro Cultural. 
- Servicios de menor tamaño tales como entidades bancarias, servicios 
informáticos, de ocio, etc. 
1.- Usos colectivos de ámbito Comunidad Autónoma de Castilla- La Mancha: 
- Centro de investigación universitaria en tecnologías de la organización 
industrial. 
2.- Usos especiales de mejora de la calidad y diversidad urbanas: 
- Reserva para usos industriales de bajo impacto ambiental y alta tecnología. 
- Usos de ocio tales como parques temáticos. 
- Parques comerciales. 
3.- Usos residenciales ligados arquitectónicamente a la estación. 
4.- Usos residenciales de baja densidad ligados a la naturaleza. 
1.2.- Estación de Guadalajara - Yebes 
Está situada en la provincia de Guadalajara, entre los términos municipales de 
Guadalajara y Yebes, junto a Ciudad Valdeluz. 
La cantidad de trenes que pasan por la estación sin efectuar parada es mucho mayor 
a la de trenes que efectúan parada en ella. Desde el 20 de febrero ningún tren AVE de 
los que efectúa parada aquí efectúa parada en Calatayud, la siguiente estación de la 
línea, para ir de una a otra estación es necesario tomar un tren Alvia. 
No existe por el momento servicio Renfe Avant para esta estación, si bien la gran 
distancia al centro de la ciudad no ha favorecido la implantación de éste tipo de 
servicios de Media Distancia al ser mucho más utilizados los trenes de cercanías para 
el recorrido Madrid-Guadalajara. 
 
Figura 72. Fachada Estación de Yebes. (Fuente: Google) 
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Figura 73. Vista de las vías con la estación de Yebes al fondo. (Fuente: Google) 
1.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
1.3.1.- Ciudad Valdeluz 
Sobre la superficie de Valdeluz se obtiene una edificabilidad de 1.150.000 m2 de 
residencial, que nos ofrece un número de viviendas aproximado de 9.500. Siendo su 
densidad media, en lo que respecta a Yebes, inferior a 25 viviendas/hab., y en 
Guadalajara a 7 viviendas/hab. La tipología aplicada en mayor medida es la de 
viviendas en altura, sin olvidar la de unifamiliares de tanto arraigo en la zona. 
 
Figura 74. Estación de Yebes y desarrollo urbanístico de Valdeluz. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
Hacer ciudad implica un compromiso de gran calado por parte de todos los 
intervinientes en el proceso. Agente urbanizador, promotores, Administraciones 
Públicas, etc., que invita a incrementar en la mayoría de los casos lo previsto en la 
legislación aplicable. En este caso, en Valdeluz conscientes de esta necesidad, de que 
las viviendas que conforman una ciudad deben ir acompañadas de la mayor o más 
completa dotación de usos posibles, al Ayuntamiento de Yebes, en primer lugar, 
además del 10% del aprovechamiento medio, se han incrementado sensiblemente los 
terrenos y en consecuencia la edificabilidad destinada a equipamientos sociales, 
deportivos, religiosos, administrativos, educativos y culturales, alcanzando la cifra de 
220.000 m2 potencialmente edificables. Además de esto último y concretamente en la 
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dotación de zonas verdes también se provoca un exceso cercano a un 50%, con la 
cesión del bosque de robles y quejigos situado en el lindero sur del campo de golf. Por 
el lado de las infraestructuras también se realiza un mayor esfuerzo dotando a Yebes 
de una depuradora que dará servicio, además de a Valdeluz, a otros sectores 
residenciales de la zona, y una carretera de conexión de la nueva ciudad con el casco 
antiguo de Yebes de aproximadamente unos 5 km de longitud. En lo que al 
Ayuntamiento de Guadalajara se refiere, se ha trabajado en la misma línea, del 
incremento en la edificabilidad para usos dotacionales hasta alcanzar la cifra de 
100.000 m2, además del 10% del aprovechamiento medio que se destina a residencial 
protegido, destacando entre ellos la cesión de terrenos para dar cobijo a dos grandes 
proyectos, por un lado una parcela de 68.000 m2, donde se ubicará un parque 
temático, y por el otro la rehabilitación del poblado de Villaflores. 
En lo que a la Junta de Comunidades se refiere tampoco se han escatimado esfuerzos 
y así se han cedido una serie de parcelas urbanizadas que alcanzan una superficie de 
160.000 m2, que arroja a su vez una edificabilidad máxima de 400.000 m2 para 
equipamiento regional de cualquier tipología de las mencionadas anteriormente. 
 
Figura 75. Ciudad Valdeluz. (Fuente: Ciudad Valdeluz, 2008) 
En el equipamiento privado y servicios complementarios destacan los dos hoteles 
previstos, así como las dos residencias para la tercera edad. 
El aspecto medioambiental está siendo también muy tenido en cuenta a la hora de 
construir esta ciudad. Valdeluz cuida y mima el medioambiente, no sólo dando cabida 
en la misma a grandes extensiones de parques y jardines, sino también protegiendo 
encinas centenarias (que por sí solas son capaces de hacer cambiar el trazado de una 
calle o la ubicación de un edificio), o incorporando un bosque como terreno público. 
La protección del medioambiente va más lejos en Valdeluz; se practica desde el primer 
día que se iniciaron las obras de urbanización realizando un proyecto que ya 
contemplaba todas las medidas posibles. 
El mismo proyecto de campo de golf, su ubicación, la utilización de las aguas 
residuales depuradas para su riego, dan idea de lo que se está hablando. Del mismo 
modo, la incardinación del carril bici por toda la ciudad recorriendo todos sus rincones, 
marca la idea de ciudad que se quiere desarrollar. Así como los 62.000 m2 de zona 
deportiva. 
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Figura 76. Vista de la Estación AVE de Yebes junto al campo de golf y la ciudad de Valdeluz al fondo. (Fuente: Ciudad Valdeluz, 
2008) 
Valdeluz es un ejemplo ya presente de cuanto el AVE puede representar como 
oportunidad de crecimiento y desarrollo, no sólo para la propia ciudad, sino para todo 
el ámbito de la Comunidad de Castilla-La Mancha, que se inserta así en uno de los 
ejes privilegiados de conexión con Europa. 
 
Figura 77. Simulación de la creación de la ciudad de Valdeluz con la Estación de AVE al fondo. (Fuente: Ciudad Valdeluz, 2008) 
 
Figura 78. Vista actual del estado de Valdeluz con la estación del AVE arriba de la imagen. (Fuente: Web de Vecinosvaldeluz) 
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2.- ZARAGOZA 
Con una velocidad media de 300 kilómetros por hora, el AVE es el buque insignia de la 
transformación que Zaragoza ha experimentado en los últimos seis años. Una 
transformación que parece suceder a un ritmo tan vertiginoso como el alcanzado por 
los convoyes de la Alta Velocidad Española.  
El AVE supone un hito en la historia de la movilidad de Zaragoza. Esta infraestructura 
ferroviaria no solo supone un acicate para la economía y los negocios de la capital, 
sino que los ciudadanos también se benefician de sus múltiples ventajas, entre ellas, 
la comodidad de viajar a las dos principales ciudades españolas en apenas una hora y 
media de trayecto. 
2.1.- Una nueva ciudad 
Constituida en 2002, la plataforma Zaragoza Alta Velocidad ha impulsado un gran 
proyecto urbanístico entre los barrios de La Almozara y Delicias, además de 
modernizar las infraestructuras ferroviarias de la capital aragonesa.CO 
Zaragoza Alta Velocidad ha impulsado en un tiempo récord inferior a tres años una 
profunda transformación urbanística sin precedentes en la historia reciente de la 
ciudad que ha dado lugar al nacimiento de la Nueva Zaragoza, de diseño innovador, 
con amplias zonas verdes, tecnológicamente avanzada, que se acerca al Ebro y que 
tiene en cuenta sobre todo a los ciudadanos. 
Esta Nueva Zaragoza, de más de 1millón de metros cuadrados de extensión, está 
situada geográficamente entre los terrenos de la antigua Estación de El Portillo, el 
entorno de la Estación Intermodal de Delicias y el río Ebro. La inversión global en el 
casco urbano de Zaragoza llevada a cabo por esta sociedad pública, participada por el 
Ministerio de Fomento –a través de ADIF y RENFE Integria-, el Gobierno de Aragón y 
el Ayuntamiento de Zaragoza, con motivo de la Expo supera hasta ahora los 400 
millones de euros. 
Zaragoza Alta Velocidad se constituyó en 2002 con el objeto de desarrollar una serie 
de infraestructuras e instalaciones ferroviarias tras la llegada de la Alta Velocidad a 
Zaragoza, así como las obras de urbanización necesarias para su integración en la 
ciudad y la transformación urbanística de los terrenos que quedaban liberados de usos 
ferroviarios como consecuencia de su traslado a nuevas instalaciones.  
2.1.1.- Nuevo barrio del AVE 
La prioridad a zonas peatonales y al transporte público son las características de la 
fisonomía del nuevo barrio del AVE, que se extiende a lo largo de casi un millón de 
metros cuadrados alrededor de la Estación Intermodal de Delicias. 
Zaragoza Alta Velocidad reivindica la mejora de la movilidad urbana desde la 
sostenibilidad medioambiental y económica, impulsando el uso del transporte público y 
creando amplias zonas urbanas para el peatón. Ejemplo de ello lo encontramos en el 
entorno de la Estación Intermodal de Delicias, la otra gran zona de Zaragoza que 
experimenta una transformación urbanística sin precedentes, con el nacimiento de un 
nuevo barrio de grandes espacios que se asoma al río Ebro: el barrio del AVE. 
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El entorno de la Estación Intermodal de Delicias está constituido por un millón de 
metros cuadrados de terreno, que contará con 3.396 viviendas, 327.907 m2 de zonas 
verdes y 108.000 m2 de equipamientos públicos. Su nacimiento es posible gracias al 
traslado de las instalaciones ferroviarias de la Almozara, Delicias y Monzalbarba al 
nuevo gran complejo ferroviario de Pla-Za, que ha sacado los trenes de mercancías 
del casco urbano de Zaragoza. 
 
Figura 79. Vista aérea de las obras en la Estación de las Delicias y en los terrenos de la EXPO Zaragoza 2008. (Fuente: Google 
Earth. Elaboración propia) 
 
Figura 80. Maqueta del estado de Zaragoza con las obras ya finalizadas. Estado actual. (Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza) 
En el nuevo barrio del AVE, destaca la gran Plaza de la Estación, con una superficie 
mayor que la Plaza del Pilar. Un Jardín lineal de más de 25 metros de ancho en el que 
se alternan los espacios ajardinados y pavimentados; un estanque en el extremo 
occidental; quioscos, elementos de la Milla Digital y una Fuente Cibernética 
programada por ordenador. Son algunos de los equipamientos más sorprendentes de 
este nuevo gran espacio de relación y de encuentro ciudadano de Zaragoza. 
La zona de llegadas, en el lado oeste de la Estación, es la puerta de entrada a la 
ciudad, y por ello tiene un elevado carácter simbólico. En el entorno de la Estación de 
Delicias se crea un barrio más humano, de interrelación, con amplias zonas verdes, 
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paseos peatonales, carriles bici Y pionero en el uso de las nuevas tecnologías en el 
medio urbano, creando una colección única de espacios públicos interactivos y 
servicios digitales. 
 
Figura 81. Nuevos equipamientos construidos alrededor de la Estación de las Delicias. (Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza) 
Es lo que se denomina la Milla Digital, un programa innovador impulsado por el 
Ayuntamiento de Zaragoza con el objetivo de favorecer la implantación de actividades 
relacionadas con la Sociedad del Conocimiento y las nuevas tecnologías de la 
información.  
El Portillo y la Estación de Delicias quedarán unidos por El Barrio Este y por el Paseo 
del Agua que dará lugar, tras la Expo, al futuro Parque Equipado. 
2.1.2.- El Barrio del Este 
El barrio Este se extiende junto a la Estación entre la salida a Barcelona y la rotonda 
de la ciudadanía. En su lado sur, se situarán edificios de calidad arquitectónica, que 
acogerán 700 viviendas, así como oficinas. 
El barrio del Este se sitúa justo encima del cubrimiento de las vías del AVE sentido 
Barcelona, en la gran extensión de suelo que nace entre la Estación de Delicias y la 
Rotonda de la Ciudadanía. Por primera vez en la historia, desaparece la cicatriz 
ferroviaria que desde siempre ha separado los barrios de las Delicias y La Almozara y 
se recupera ese espacio para la construcción de edificios que albergarán viviendas, 
oficinas y distintos establecimientos de servicios. 
El entramado de vías ha dejado paso a un largo paseo, con zonas verdes, quioscos de 
bebidas, miradores y una pérgola metálica formada por traviesas de ferrocarril que 
ayuda a canalizar los recorridos peatonales por el nuevo paseo, en donde se dibujan 
diferentes esculturas de agua, como un estanque irregular, un canal y una cascada de 
agua. En el lado sur del paseo ciudadano, se alzan los edificios singulares ganadores 
del concurso de ideas convocado por Zaragoza Alta Velocidad. Esos edificios, de 
calidad arquitectónica contrastada, albergarán 700 viviendas, así como oficinas en el 
nuevo barrio Este. 
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Figura 82. Vista aérea del nuevo Barrio del Este. (Fuente: ZAV. Zaragoza Alta Velocidad) 
Casi en paralelo, discurre el Paseo del Agua, un recorrido peatonal de 1,5 kilómetros 
con el agua como gran protagonista. El Mirador de las Lomas Oscuras, (tres lomas 
realizadas con los escombros de la demolición de la A-68 y con cubiertas de 
neumáticos reciclados); espejos de agua; juncos luminosos, plataformas de juego y 
descanso, y un teatro son algunos elementos singulares de este paseo que 
desemboca en la pasarela peatonal de Arenas, obra del ingeniero oscense Juan José 
Arenas. 
2.1.3.- La Milla Digital 
El barrio del AVE es la sede de la futura Milla Digital, un proyecto que contempla la 
construcción de un campus tecnológico con una mediateca y un Centro de Arte y 
Tecnologías de la Comunicación con residencia para artistas. 
La Milla Digital es uno de los proyectos que han comenzado a impulsar la 
transformación del barrio del AVE. Esta iniciativa del Ayuntamiento de Zaragoza 
pretende crear un espacio ciudadano sobre el actual paseo del Agua que albergará un 
campus tecnológico para dar soporte a investigadores, empresas y creadores 
interesados por las nuevas tecnologías y su aplicación en el ámbito urbano. 
Un centro de Arte contemporáneo orientado a la cultura digital, un parque tecnológico 
en el corazón de la ciudad y un barrio con prestaciones tecnológicas insólitas. Todo 
esto es la Milla Digital, que nace con el objetivo de convertir a la ciudad en un 
referente para la investigación en nuevas tecnologías en el ámbito de las ciudades. 
Uno de los primeros exponentes de este barrio futurista es el Pabellón Digital del 
Agua, que ha abierto ya sus puertas con motivo de la Expo y que permanecerá 
después de la muestra como centro permanente de promoción, demostración y 
divulgación. Su innovadora combinación de arquitectura, agua y tecnología, le ha 
valido el reconocimiento como mejor invención del 2007 de la arquitectura mundial por 
la revista Time. 
La Milla Digital comprende los terrenos que se extienden desde la Aljafería y el Portillo 
hasta la Estación Intermodal de Delicias y el recinto de la Expo. Cerca de 107 
hectáreas donde se construirán desde viviendas y oficinas hasta un centro de salud y 
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un colegio, como equipamiento ciudadanos principales. El objetivo de este proyecto es 
crear nuevos espacios ciudadanos con los últimos avances en tecnología que faciliten 
la atracción de empresas y personas innovadoras o creativas, tanto para trabajar como 
para vivir allí. 
 
Figura 83. La Milla Digital de Zaragoza. (Fuente: ZAV. Zargoza Alta Velocidad) 
La iniciativa destaca, principalmente, por el Parque Tecnológico que se construirá, al 
estilo del Millenium de Chicago, y que unirá la tecnología y lo lúdico para atraer al 
visitante con ingeniosos inventos. 
En el interior del parque, se ubicarán empresas relacionadas con el ámbito de las 
nuevas tecnologías de la información y la comunicación y con su aplicación en las 
ciudades, además de espacios para el disfrute de los ciudadanos, como una 
mediateca y un centro de Arte Contemporáneo que está previsto que comiencen a 
construirse este año. 
La mediateca se situará en el área del Portillo y será un lugar de investigación sobre 
arte y nuevas tecnologías, con museo, biblioteca de obras de ciencia ficción y 
tecnología, salas de lectura, aulas, exposiciones y otros equipamientos educativos. 
Mientras que el Centro de Arte y Tecnologías de la Comunicación ocupará un edificio 
cercano al barrio de La Almozara, orientado a la creación de vanguardia. 
Este centro de referencia en la tecnología moderna contará con galerías, salas de 
exposiciones, talleres e, incluso, con una residencia de artistas. 
También los espacios públicos del barrio del AVE se diferenciarán del resto de la 
capital. Las calles contarán con pavimentos inteligentes que se iluminarán al paso de 
las personas, fachadas y pantallas digitales, conexión wi-fi en las 107 hectáreas del 
barrio y hasta con una fuente cibernética en la plaza de la Estación. 
También el Paseo del Agua tendrá espacios para juegos multimedia. Es el caso de 
unas finas cortinas de agua que, con sistemas digitales programados, recrearán 
imágenes, letras y figuras, desde el Portillo hasta el extremo oeste del barrio del AVE. 
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Figura 84. Otra vista de la Milla Digital. (Fuente: ZAV. Zaragoza Alta Velocidad) 
2.1.4.- Eliminación de la cicatriz de la vieja estación 
La urbanización impulsada por ZAV elimina la cicatriz de la vieja estación y recupera 
esos suelos con la creación de un gran parque de 45.000 m2, equipamientos, una 
torre para uso terciario y 220 pisos. 
Los terrenos de la antigua estación de El Portillo han supuesto históricamente una 
brecha entre el centro de la ciudad y el barrio de Delicias. Sus 97.576 metros 
cuadrados de vías y de zona ferroviaria han sido infranqueables. La urbanización 
impulsada por Zaragoza Alta Velocidad elimina esa cicatriz y recupera esos suelos 
para la ciudad con la creación de un gran parque de 45.000 metros cuadrados, 
equipamientos municipales, una torre para uso terciario y 220 viviendas.  
 
Figura 85. Obras de soterramiento de vías en la Estación del Portillo. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
En este gran espacio, se ubica la Estación de El Portillo de la nueva línea de cercanías 
de 16,6 kilómetros de longitud que une el Este con el Oeste de la ciudad, La nueva 
línea, una vieja reivindicación de Zaragoza, tiene su origen en Casetas y su final en la 
nueva Estación de Cercanías de Miraflores, cuya construcción también promueve 
Zaragoza Alta Velocidad y que está situada en un lugar estratégico: en el populoso 
barrio de San José y a escasos minutos del Pabellón Príncipe Felipe.  
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La nueva estación de Cercanías del Portillo ocupa una superficie de 600 metros 
cuadrados y contará con una gran plaza peatonal y un acceso para vehículos por 
Escoriaza y Fabro, similar a la de la antigua estación. Su cúpula de zinc y sus grandes 
ventanales, que aportan gran luminosidad al vestíbulo, diseñado en forma de prisma, 
acentúan la singularidad de esta nueva estación. 
 
Figura 86. Imagen de la nueva urbanización de la Estación del Portillo. (Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza) 
Además de los trenes de cercanías, los trenes regionales que provienen de Huesca, 
Lérida o Caspe efectuarán sus paradas en el nuevo apeadero del Portillo, aunque no 
llegan hasta Miraflores. Los regionales que lleguen de Teruel, Calatayud y Tudela 
tendrán parada solo en la intermodal de Delicias.  
El proyecto de la estación de Avenida Goya se encuentra en fase de estudio y no se 
iniciará hasta después de la Expo. Su construcción costará unos 40 millones de euros 
y estará ubicada en la avenida del mismo nombre y casi con el cruce con Gran Vía. 
Los trenes de cercanías que circulan por Zaragoza desde el pasado 12 de junio 
permiten a los habitantes de Casetas y Miraflores llegar a los barrios de Delicias y el 
Portillo en solo 10 minutos. La línea Miraflores- Portillo-Delicias-Utebo-Casetas es la 
primera conexión ferroviaria urbana, que se irá ampliando en los próximos años con 
una línea más extensa y nuevos trazados, como el norte sur o el que llegue de Cuarte 
de Huerva y PlaZa a los polígonos de Alfajarín. 
Con la puesta en marcha del servicio, Zaragoza se convierte en la decimotercera 
ciudad española en disponer de trenes de cercanías, que está previsto que 
transporten a 400.000 viajeros al año. Los trenes paran en las cinco estaciones, a las 
que se unirá en el futuro la estación Goya, y que comparten como elemento 
representativo una gran cúpula de zinc. 
El recorrido de esta primera línea es de 16 kilómetros, que se realizan en 21 minutos. 
El servicio tiene una frecuencia diaria de 47 convoys cada 30 o 60 minutos, 
dependiendo de si es hora punta. Las estaciones zaragozanas podrán recibir 
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2.2.- Estación de las Delicias
La Estación Intermodal de Delicias se inauguró
acogiendo el tráfico ferroviario de la capital aragonesa. Desde el 5 de mayo de 2007 la 
infraestructura alberga también la Estación Central de Autobuses, convirtiéndose en el 
primer intercambiador de transportes de l
Desde el 11 de junio de 2008, tres días antes de la inauguración de la Exposición 
Internacional de 2008, opera el servicio de cercanías en las vías 7 (dirección 
Miraflores) y 8 (dirección Casetas). Los viajeros de ambas líne
andenes desde los vestíbulos de salidas y de llegadas y desde el 
ha puesto en funcionamiento el Hotel Husa Puerta de Zaragoza situado en la fachada 
norte de la estación. 
Es una estación con un gran espacio inter
por ciento ochenta de ancho, configurado por tres vestíbulos que organizan las 
circulaciones de los viajeros a través de una zona de salidas y otra de llegadas y el 
"transfer", a través de un acceso central subterr
Figura 87.
Dispone de 18’8 ha repartidos entre los servicios destinados a visitantes en general y 
los espacios ocupados directamente para funciones de transporte. 
transporte ferroviario cuenta con ocho andenes con una longitud de 400 m cada uno.
Uno de los elementos más novedosos de este proyecto es su cubierta, que desde la 
lejanía ofrece un perfil insólito con sus grandes arcos en diagonal sobre el cuerpo del 
edificio, una cubierta de tetraedros que captan la luz y su gran dimensión, 
rememorando una catenaria invertida.
Figura 88.
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 Interior de la Estación de Delicias. (Fuente: Wikipedia, 2008) 
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La cubierta principal tiene una superficie de 40.000 m² y está compuesta por una malla 
triangular a modo de tablero de ajedrez, de triángulos alternos de luz y de sombra, que 
dotan a la estación de luz natural. En la zona central de andenes la altura del techo 
llega a ser de 30 metros, en una zona donde no existe ni un solo pilar que sustente las 
4 ha de techo plagado de lucernarios dispuestos en forma de malla triangular. 
Obtuvo el Premio FAD de arquitectura en 2004 y el Premio Brunel en el año 2005 en 
su 22ª edición. 
 
Figura 89. Fachada Estación Delicias. (Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza) 
2.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
El Puente del Tercer Milenio, la gran Plaza de la Estación de Delicias y el anillo viario 
en torno a la misma, el Paseo del Agua y el Paseo del Barrio Este que discurren 
paralelos entre la rotonda de la Ciudadanía y la Estación de Delicias, el Complejo 
ferroviario de Pla-Za –el de mayores dimensiones del sur de Europa- y las nuevas 
estaciones del Portillo y Miraflores de la primera línea de cercanías de Zaragoza son 
los principales iconos de la Nueva Zaragoza, un proyecto diferente para vivir mejor. 
Ciudadanos y visitantes de Zaragoza se beneficiarán de los nuevos equipamientos y 
zonas verdes de esta zona de la ciudad, al mismo tiempo que podrán disfrutar de 
verdaderas joyas arquitectónicas. 
2.3.1.- El Puente del Tercer Milenio 
La espectacular infraestructura que sirve de cierre al Tercer cinturón zaragozano ha 
batido el récord mundial en su tipología: puente con arco atirantado. 
El Puente del Tercer Milenio constituye el cierre espectacular del Tercer Cinturón 
zaragozano. Esta obra de Juan José Arenas supone un hito en la ingeniería mundial, 
siendo el puente más grande del mundo en su tipología: puente con arco atirantado. 
Este icono de la Zaragoza del siglo XXI tiene un único vano central suspendido, de 
216 metros y dos vanos, uno en cada orilla, de 27 metros, que permite la conexión de 
ambas márgenes sobre un tablero que vuela sobre el río.  
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Figura 90. Puente del Tercer Milenio, próximo a la Torre del Agua. (Fuente: ZAV. Zaragoza Alta Velocidad) 
Construido en hormigón blanco de alta resistencia, cuenta con tres carriles para cada 
sentido, así como un carril adicional para bicicletas. Sus pasarelas acristaladas para 
peatones lo convierten en un nuevo paseo urbano de la ciudad sobre el Ebro, que une 
el Actur y La Almozara, separados durante décadas. Y permite acceder al nuevo 
parque del Meandro de Ranillas y al recinto de la Expo. 
El puente del Tercer Milenio aúna lo mejor de la estética vanguardista y la técnica 
llevada al extremo. Como zona de paso peatonal, está acondicionada para soportar el 
tránsito de 25.000 peatones por hora y 27.000 bicicletas. Además, llega a asumir la 
friolera de 28.000 coches a la hora circulando por sus cuatro carriles. 
Y es que cualquier cifra relacionada con este proyecto es de proporciones 
monumentales. El estribo de la margen derecha se levanta sobre 20 pilotes de 1,5 
metros de diámetro, en la cimentación se emplearon 129 pilotes, con 721 toneladas de 
acero y 10.354 metros cúbicos de hormigón. El arco, icono de esta gran obra de la 
ingeniería, tiene 6 metros de anchura y 2 de profundidad y pesa 3.000 toneladas. El 
hormigón blanco de alta calidad es el material elegido para elevarlo 36 metros, la 
altura equiparable a un edificio de 12 plantas, y sustentar el tablero gracias a un 
entramado de péndolas -cables- de acero especial autoprotegido, un total de 64 
tirantes. 
También destacan los numerosos puntos de luz que irán colocados en la mediana, 
que cuentan con un diseño específico para el puente de arenas y van colocados con 
18 metros de separación entre ellos. La apuesta urbanística de Zaragoza Alta 
Velocidad es, sin duda, innovadora. Incorpora a la ciudad zonas degradadas, que 
suponían una cicatriz, una ruptura en la estructura urbana. Elimina barreras externas e 
internas. Genera áreas de mayor permeabilidad y comunicación entre barrios. Crea 
amplias zonas verdes y acerca la ciudad al Ebro. Es un proyecto diferente para vivir 
mejor. 
El puente del Tercer Milenio es la obra cumbre de uno de los mejores puentistas de 
España, Juan José Arenas. Él mismo ha asegurado que «este puente está en los los 
límites de lo construible», refiriéndose a los 216 metros de luz (distancia entre apoyos) 
de su tablero. 
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2.3.2.- La Plaza Sur de la Estación Intermodal de Delicias 
La colocación de los pavimentos y la terminación de los dos nuevos accesos al parking 
de la Estación son los últimos trabajos realizados para dar vida a este equipamiento 
que supera en dimensiones a la plaza del Pilar. 
La colocación de los pavimentos, el diseño del carril bici y la terminación de los dos 
nuevos accesos al parking subterráneo de la Estación han sido los últimos trabajos 
realizados, junto con la instalación de la fuente cibernética. 
La plaza sur del barrio del AVE, situada junto a la avenida Navarra, luce su forma 
esencial pendiente de la construcción de los dos bloques de pisos y oficinas. 
En el extremo oeste de la plaza, hay colocado un graderío que sirve de parapeto al 
viento para los ciudadanos que utilicen este espacio. El acceso a la escalinata se 
puede hacer a pie o utilizando un ascensor para trece personas. 
Desde lo alto de la grada, se puede observar de un solo vistazo una imagen general 
de toda la plaza, con una superficie de más de 72.400 metros cuadrados, lo 
equivalente a siete campos de fútbol. Sobre parte de esta superficie se ubica un 
estanque de agua de 20x55 metros que podrá convertirse en pista de hielo en 
invierno. 
La fuente cibernética ubicada en el centro será el elemento central de la plaza de la 
intermodal. Los chorros de agua tienen la capacidad de realizar juegos de agua 
mediante un sistema informático. A su alrededor, hay instaladas varias cubiertas 
metálicas para quioscos en los que se venderán golosinas, flores, periódicos, helados 
o bebidas. 
 
Figura 91. Vista de la Plaza Sur de la Estación Intermodal de las Delicias. (Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza, 2008) 
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Además, el espacio cuenta con un jardín fragmentado que, aprovechando el desnivel 
de la plaza y la mayor capacidad de carga de la losa, permite su relleno con tierra 
vegetal. Este jardín se extiende en una banda de casi 25 metros de ancho entre el 
límite oeste y la estación, en la que se alternan los espacios ajardinados y 
pavimentados. Junto a él circulará el carril bici de la avenida Navarra con la zona de 
La Almozara que conduce al recinto de Ranillas. 
El objetivo de los promotores es unir, en un futuro, el parque Palomar de la avenida 
Navarra con esta nueva zona verde junto a la estación, que se convertirá en una zona 
de ocio para turistas y zaragozanos. 
Por otra parte, la intervención permite mejorar los accesos al lado oeste de la Estación 
Intermodal de Delicias convirtiendo este nuevo equipamiento en una gran rotonda que 
permitirá diferenciar la zona de llegas y salidas de viajeros de la estación. 
2.3.3.- El Paseo del Agua 
El Paseo del Agua une la Estación Delicias con La Almozara en un largo corredor 
verde, con cortinas de agua, fuentes interactivas, zonas de juego y miradores, que 
discurre desde el palacio de La Aljafería hasta la Intermodal. 
El paseo del Agua es una zona verde de 20.000 metros cuadrados -el tamaño de 19 
campos de fútbol que une los barrios de Delicias y La Almozara durante la celebración 
de la Expo creando un largo corredor verde con espejos y cortinas de agua, fuentes 
interactivas, zonas de juego infantiles y miradores, que invitan al paseo de los 
ciudadanos. 
Este nuevo espacio ciudadano está partido por una vía de nueva creación que cuenta 
con cuatro carriles de circulación en cada sentido. Este vial, de gran amplitud, enlaza 
la Estación Intermodal de Delicias con la rotonda de la ciudadanía y pretende mejorar 
el tráfico y los accesos a la capital por esta zona de la ciudad. 
 
Figura 92. Paseo del Agua junto a la Estación de Delicias. (Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza, 2008) 
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Los miles de turistas que llegan a Expo Zaragoza 2008 desde Delicias o aparcan sus 
vehículos en el aparcamiento sur de la muestra han sido los primero en disfrutar de 
este nuevo espacio de recreo en el barrio del AVE, que más tarde se convertirá en la 
milla digital. 
Las obras para transformar la antigua cicatriz  ferroviaria que ha separado 
históricamente los barrios de Delicias y La Almozara en un moderno bulevar de aire 
futurista para el paseo de los zaragozanos, comenzaron con el soterramiento de la A-
68. La gran plataforma construida sobre la autopista se ha embellecido con 300 
árboles, áreas de juegos infantiles y las pérgolas instaladas en un recorrido de 1,5 
kilómetros de longitud que termina en el pabellón puente. 
La intervención también ha contemplado la construcción de un área lúdico-
contemplativa en la parte más cercana al Palacio de La Aljafería. Sobre uno de los 
tramos, está el mirador de las Lomas Oscuras, formado con escombros de la 
demolición de la A-68, recubierto de neumático reciclado y con estancias con agua 
vaporizada.  
También hay instaladas láminas de agua con pérgolas de sombra a lo largo de todo el 
corredor, así como un mirador y plataformas de juego y descanso para niños. Cerca 
de Delicias, junto a la pasarela peatonal Arenas se proyecta un anfiteatro con cortinas 
de agua interactivas.  
Uno de los atractivos del paseo para los visitantes y los Zaragozanos son los miles de 
girasoles plantados a lo largo del paseo del Agua, que alcanzarán su máximo 
esplendor en verano. Este gran manto amarillo será visible desde la pasarela Arenas y 
el telecabina que lleva a la Expo la imagen más curiosa: miles de girasoles en medio 
del casco urbano y a escasos metros de Ranillas. 
2.3.4.- La Rotonda de la Ciudadanía 
La rotonda de la ciudadanía es otra de las infraestructuras que han creado un nuevo 
escenario urbano para los ciudadanos. Además, la rotonda sirve de puerta entrada al 
túnel que enlazará esta plaza con el entorno de la Estación del Portillo con el fin de 
mejorar el acceso de los ciudadanos y visitantes de Zaragoza hasta el centro de la 
ciudad. 
Actualmente en construcción está el túnel que cubre el tramo entre la nueva rotonda 
de Delicias y el entorno del Portillo, que quedará cerrado después de la Expo para su 
apertura en otoño-invierno de 2009. 
Una vez finalizados los trabajos, la rotonda de la ciudadanía recuperará su aspecto 
anterior, antes de que fuera desmontada para la construcción del túnel de metro-
cercanías, que pasa justo por debajo. Además del pavimento, volverán a colocarse las 
30 palmeras que daban sombra al espacio, así como la escultura del aragonés Pablo 
Serrano y una fuente ornamental. La rotonda recuperará también las zonas verdes y el 
mobiliario urbano instalado allí desde su inauguración. 
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Figura 93. Rotonda de la Ciudadanía. (Fuente: ZAV. Zaragoza Alta Velocidad) 
2.3.5.- El Complejo Ferroviario PLA-ZA 
El nuevo Complejo Ferroviario de la Plataforma Logística Pla-Za, cuenta con un millón 
de metros cuadrados de extensión y 34 kilómetros de vías para la carga y descarga de 
mercancías. 
El nuevo Complejo Ferroviario que se ha construido en la Plataforma Logística Pla-Za 
es una de las obras más importantes realizadas por la sociedad desde 2002. Con 
114,5 millones de euros de presupuesto, el macro complejo ferroviario ha permitido 
liberar a la Estación de Delicias del paso de los trenes de mercancías, haciendo 
posible la construcción de los nuevos espacios ciudadanos alrededor de la intermodal. 
La construcción de este Complejo Ferroviario permite recuperar para la ciudad los 
suelos ferroviarios de la parte trasera de La Almozara, en donde se ubicaban la 
estación de clasificación de mercancías, el taller de mantenimiento de trenes y el 
Centro de Intercambio de Mercancías de Monzalbarba. Al mismo tiempo, ningún tren 
de mercancías volverá a pasar por el casco urbano de Zaragoza. 
El nuevo complejo ubicado en Pla-Za maneja unas cifras astronómicas, que lo 
convierten en uno de las mayores plataformas ferroviarias de mercancías del sur de 
Europa. Cuenta con un millón de metros cuadrados de extensión, las dimensiones del 
Parque del Retiro de Madrid; 34 kilómetros de vías y 8 kilómetros de viales. Para su 
construcción, ha sido necesario del movimiento de más de 3 millones de metros 
cúbicos de tierras. Además, se han instalado 65 kilómetros de drenes de aguas 
superficiales que van a desembocar a 8 kilómetros de colectores transversales y a un 
colector principal de 3 kilómetros de longitud, construido a 14 metros de profundidad. 
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Figura 94. Vista aérea de Zaragoza. (Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza) 
 
Figura 95. Vista de la ubicación y dimensiones de la Plataforma Logística Pla-ZA. (Fuente: Ayuntamiento de Zaragoza) 
La actividad logística que desarrollan los operarios de la nueva superficie se lleva a 
cabo en sus 2.400 metros cuadrados de oficinas y otros 8.000 de talleres, así como en 
sus 5.300 metros cuadrados de superficie para estacionamiento de gabarra y sus 
37.000 metros cuadrados de plaza de carga y descarga, equivalente a 6 campos de 
fútbol. 
La plataforma ferroviaria también cuenta con un ramal directo de acceso al apartadero 
de Pla-Za para facilitar el transporte a esta superficie industrial y, entre sus 
equipamientos figura una grúa pórtico, cuya cimentación se ha construido sobre una 
base de 10.500 metros lineales de pilotes hincados. 
Los nuevos talleres de mantenimiento integral de trenes de mercancías del nuevo 
Complejo Ferroviario en Pla-Za entraron en funcionamiento en abril de 2008. De forma 
paralela, también se puso en servicio la nueva conexión Este de la Ronda sur con el 
Complejo Ferroviario. 
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Con la entrada en funcionamiento del taller de mantenimiento, que también está 
integrado por un lavadero y un dispensador de gasóleo, y de la conexión Este de la 
Ronda sur se encuentran ya operativas todas las instalaciones existentes en este 
Complejo Ferroviario, cuya superficie total es de un millón de metros cuadrados y tiene 
un coste de adjudicación de 114,5 millones de euros, la inversión más elevada de 
todas las que ejecutaron para la Expo del 2008. 
El nuevo Complejo Ferroviario de Pla-Za, es la mayor terminal de carga de mercancías 
del sur de Europa y, dada su privilegiada situación estratégica en el nordeste de 
España, cuenta con un mercado potencial de 30 millones de personas en sólo un radio 
de 300 kilómetros. 
Para dotarlo de su máximo potencial, ha sido necesaria la construcción de la conexión 
este de la Ronda sur con el nuevo complejo ferroviario. Esta infraestructura se 
subdivide en dos proyectos: el ramal lado Zaragoza y el ramal lado Lleida. Ambos son 
de vía doble (dos vías por lado), y se unen en un ramal único antes de llegar al 
Complejo Ferroviario en Pla Za.  
En el proceso constructivo de la Conexión Este de la Ronda Sur ferroviaria existen 
varias estructuras significativas: Los Ejes E-16 y E-17 atraviesan por debajo de la línea 
del AVE gracias a dos cajones de hormigón armado fabricados junto a la vía y que se 
han trasladado mediante el empuje de 12 gatos hidráulicos (es la primera vez que esta 
clase de infraestructuras se realizan bajo las vías del AVE). Para poder excavar el 
terraplén ha sido necesario construir uno apeos en las vías del AVE con el fin de que 
las vías no cedieran y los trenes pudieran circular por la zona a 60 kilómetros por hora 
(los apeos similares realizados hasta ahora permitían velocidades de 30 km/hora). 
En la ejecución de esta conexión ferroviaria, también sobresale el viaducto construido 
sobre la Autovía A-2 (Madrid-Zaragoza). Tiene un vano central de 47 metros de 
longitud que salva la Autovía y dos vanos laterales, uno a cada lado, de 26metros 
cada uno de ellos. 
 
 




CAPÍTULO 2. CORREDOR NORESTE: LLEIDA  92 
 
3.- LLEIDA 
Lleida será la segunda parada del AVE desde Barcelona con un tiempo de viaje 
ligeramente superior a la hora, lo cual significa dos inconvenientes para los 
commuters, ya que disminuyen rápidamente con el tiempo de viaje y número de 
paradas, y tendrá a Zaragoza a un tiempo de viaje ligeramente inferior al de 
Barcelona. Por otro lado, Lleida tiene un papel provincial importante y es centro 
universitario. 
Los dos mayores retos en los que las autoridades locales de Lleida están trabajando 
son, por un lado, cómo impedir que el menor tiempo de viaje a Barcelona y Zaragoza 
succione parte de sus funciones terciarias de polarización y de distribución provincial 
que Lleida ha conseguido mantener por haber estado en un corredor importante de 
transportes, y por otro, cómo hacer que el AVE sea útil para la zona de los Pirineos, 
para su población que ha tenido malas comunicaciones y para aumentar su valor 
turístico, facilitando un acceso rápido para los habitantes de Madrid y Barcelona (y 
otras regiones). Esto último, combinando el AVE con otros tipos de transporte, esto es, 
alquiler de coches, aparcamientos de larga duración, helicópteros, etc. 
3.1.- Una nueva ciudad 
Lleida es una ciudad que fomenta su vitalidad económica en el sector de servicios y 
que está consolidada como una de las capitales potentes de Catalunya. Hoy en día, 
cuenta con una población de más de 133.000 habitantes con una población activa que 
supera los 70.000 trabajadores y trabajadoras cuyas dos terceras partes trabajan en el 
sector terciario. En suma, una ciudad con un fuerte dinamismo que tiene por delante 
una clara proyección económica, social y cultural, con una dotación de infraestructuras 
que le permite estar bien comunicada y que se ha visto muy reforzada por la llegada 
de la Alta Velocidad y la construcción y puesta en funcionamiento del aeropuerto de 
Lleida. 
Por lo que a la llegada de la Alta Velocidad se refiere, encontramos en Lleida una 
situación peculiar, ya que existió un amplio debate acerca de la ubicación de la 
Estación del AVE. La duda venía acerca de si ésta debía situarse fuera o dentro de la 
propia de la ciudad (reemplazando la antigua estación). 
Así, desde la administración ferroviaria nacional se planteó repetidas veces la 
ubicación de la estación de AVE periférica a la ciudad, sobre el bypass, tal y como se 
puede observar en la siguiente figura. Sin embargo, la administración municipal apoyó 
enfáticamente el mantenimiento de la estación central, sobre la base de que al ser 
pequeña la ciudad no interesaba dispersar las funciones centrales que cumplía Lleida 
(administrativas, comerciales, de transporte, etc.). Pero por otro lado, la funcionalidad 
de la nueva estación en la ubicación de la antigua estación necesitaba operaciones de 
transformación urbana que le permitieran una adecuada accesibilidad urbana y 
territorial. 
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Figura 96. Esquema territorial de Lleida. (Fuente: I Congreso Nacional de la Red de Ciudades AVE) 
Finalmente, se acordó mejorar la estación central y su entorno con el siguiente 
planteamiento: 
1. Mantener la estación central con un frente sur (el existente desde hace 150 años), 
mejorado como estación más urbana, con acceso prioritario por autobús urbano y 
peatonal a una distancia peatonal del centro tradicional administrativo y comercial 
y de la nueva universidad, y con un nuevo vial paralelo al ferrocarril que incluye un 
nuevo puente sobre el río y un nuevo frente norte como estación más de carácter 
provincial que sirva a un territorio más amplio, con más fácil acceso del tráfico 
rodado y la ubicación de la estación de autobuses. 
 
Figura 97. Aspecto del nuevo vial paralelo a la Estación. (Fuente: SkyscreperCity, 2008) 
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Figura 98. Detalle del puente sobre el río Segre. (Fuente: SkyscreperCIty) 
2. Reducir el efecto barrera del ferrocarril en el centro de la ciudad, aumentando la 
cubrición actual de las vías del ferrocarril y la mejora del paso norte/sur a través de 
la estación. 
 
En la siguiente secuencia de fotografías se puede distinguir el estado inicial de las 
vías del ferrocarril atravesando el núcleo urbano de Lleida, las que, aprovechando 
la llegada del AVE, han sido soterradas para crear una nueva avenida y eliminar la 
barrera que dividía a la ciudad. 
 
Figura 99. Estado inicial de las vías en Lleida. (Fuente: Microsoft Virtual Earth. Elaboración propia) 
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Figura 100. Cubrimiento de la misma zona de vías. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
 
Figura 101. Creación de una nueva avenida en Lleida. (Fuente: Microsoft Virtual Earth. Elaboración propia) 
3. Reordenar el entorno inmediato de la estación para la adecuación del viario y la 
transformación de los espacios y actividades obsoletas con el fin de obtener suelo 
para nuevas actividades productivas terciarias y de equipamientos de centralidad 
urbana y provincial. 
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Figura 102. Reordenación urbana en torno a la Estación de Lleida. (Fuente: Ayuntamiento de Lleida). 
4. Generar una única estación que sirva también como intercambiador entre los 
servicios ferroviarios de largo recorrido y los regionales y provinciales (ferroviarios 
y de autobuses), y dejar planteada la posibilidad de un cambio de la estación sobre 
el bypass ferroviario, o una duplicación de la misma en el caso de que la ciudad 
crezca demasiado para que la estación central funcione adecuadamente. 
 
Las dos siguientes imágenes nos muestran una foto aérea de la estación y a 
continuación un infográfico con las obras más relevantes en torno a la estación. 
 
Figura 103. Vista aérea Estación de Lleida y su entorno. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
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Figura 104. Obras que se van a desarrollar en el entorno de la Estación. (Fuente: El Periódico de Catalunya, 2008) 
La situación final de Lleida se puede resumir como la recuperación de una estación 
central, en una ciudad pequeña que no permite dos centros urbanos, con un entorno 
reordenado para mejorar la capacidad del centro urbano, la potenciación de las 
actividades terciarias y la reducción del efecto barrera urbano del ferrocarril. 
En Lleida, la reordenación del entorno de la estación no tiene sólo el objetivo de 
adaptarse al AVE, sino que además es un buen catalizador para reordenar y revitalizar 
el propio centro urbano, en unos momentos en los que la competencia de los nuevos 
centros comerciales de la periferia de la ciudad estaban debilitando fuertemente el 
contenido atractor del urbano tradicional, con áreas urbanas comerciales tradicionales 
en el sur de la estación, que habían comenzado a perder actividades (comercios 
cerrados) y cuyo valor urbanístico e inmobiliario había comenzado a deteriorarse 
(edificios vacíos, calles sin actividad, mendicidad, actividades marginales, etc.). 
Esto es, se utiliza el impulso del AVE para intentar revitalizar y potenciar el centro 
urbano. En vez de crear un nuevo espacio ferroviario se plantea mejorar la integración 
del espacio ferroviario tradicional cualificándolo con el impulso de contar con una 
nueva tecnología de transporte que, con su efecto, no sólo de atracción de viajeros (en 
dos meses se multiplicó por tres el número de viajeros con Madrid), sino también de 
modernidad, dinamice el centro urbano. 
3.2.- Estación de Lleida – Pirienus 
La estación de ADIF de Lleida, actualmente denominada Lleida-Pirineus, como he 
comentado anteriormente, es un importante eje de comunicación entre el interior de la 
Península Ibérica y las grandes ciudades del Corredor Mediterráneo y la frontera 
francesa. 
Es la puerta de entrada a Catalunya de los trenes que provienen del resto de España, 
lo que la convierte en un punto estratégico y de gran importancia dentro del propio 
corredor y de la estructura ferroviaria estatal. 
La estación consta de dos edificios, el antiguo y el anexo recientemente construido 
para la llegada del tren de Alta Velocidad. Además dispone de un cambiador de ancho 
para material de Talgo actualmente sin uso. 
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El edificio antiguo es, como se puede observar en la siguiente imagen, un palacio de 
estilo francés de principios del siglo pasado, que fue renovado a principios de 1999, 
finalizando las obras en 2001.  
 
Figura 105. Fachada de la Estación de Lleida. (Fuente: ADIF) 
La nueva construcción fue realizada a causa de la ampliación de los servicios de Alta 
Velocidad prestados por RENFE hasta la ciudad tras la apertura de la LAV-2 entre 
Madrid y Lleida en 2003. 
La nueva estación, a la que se rebautizó con el nombre de Lleida-Pirineus tras la 
llegada del tren de Alta Velocidad, posee un diseño moderno y pretende ser el nuevo 
núcleo de desarrollo comercial y económico de la ciudad. 
En las siguientes imágenes se puede apreciar una vista aérea de la estación. A la 
derecha de la antigua fachada se observa la nueva construcción con motivo de la 
llegada del AVE a Lleida, así como la original cubierta de vías, cuyo diseño permite la 
entrada de luz solar a prácticamente todo el recinto y a la vez dota a la estación de un 
aspecto vanguardista. 
 
Figura 106. Vista aérea Estación de Lleida – Pirineus. (Fuente: SkyscraperCity) 
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Figura 107. Estación de Lleida. (Fuente: Microsoft Virtual Earth) 
3.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
3.3.1.- Aeropuerto de Lleida 
El aeropuerto, que empezará a funcionar durante el primer semestre del año 2009, 
situará a Lleida a una hora y media de vuelo de París y a dos de Lisboa. Se prevé que 
pasen hasta 400.000 viajeros y 6000 toneladas por año. Se ha hecho una inversión 
pública de 60 millones de euros y una privada de 30 millones. 
Actualmente la pista ya está terminada y se trabaja a pleno rendimiento en la 
construcción del resto de equipamientos y de los accesos desde el Alguaire. También 
se pretende que las obras, por lo que respecta a la inversión pública, estén acabadas 
a finales de 2008. La infraestructura formará un conjunto lineal con cubierta metálica, 
de madera y revestimiento vegetal de colores ocres, verdes y amarillos, que tendrá 
una arquitectura singular pero completamente integrada en el paisaje agrario. 
 
Figura 108. Imagen virtual del Aeropuerto del Alguaire. (Fuente: Generalitat de Catalunya. Diciembre 2008) 
La ubicación de un aeropuerto en el altiplano de Alguaire, muy cercano a Lleida, parte 
de las prioridades del Gobierno en materia de equilibrio territorial y diversificación 
económica. El objetivo es crear en la zona de Poniente un aeropuerto regional para 
dar servicio al transporte tanto de pasajeros como logístico en la demarcación. 








Figura 109. Vista de la futura terminal del aeropuerto de Alguaire.(Fuente: Generalitat de Catalunya) 
Así, según las previsiones, aparte de los residentes de las comarcas de Poniente y de 
las comarcas próximas de Aragón, también se prevé usuarios del turismo del esquí y 
el deporte de aventura y los viajeros de negocio (ferias, congresos, etc.). Por lo que 
respecta a las mercaderías, el aeropuerto acogerá un transporte de mercaderías de 
tipo medio con servicios de paquetería, mensajería, productos perecederos y 
terciarios. 
Paralelamente a la puesta en servicio de la infraestructura aeroportuaria prevista, se 
propone, como medida de potenciación complementaria la integración del aeropuerto 
con la red viaria mediante la conexión tanto con la actual carretera de Lleida – Vall 
d’Aran (n-230), como con la traza de la futura autovía A-14, que debe sustituirla como 
vía rápida de gran capacidad entre Lleida y el Alto Pirineo y Aran. También se prevé 
un nuevo acceso ferroviario al aeropuerto de Alguaire con una conexión a la actual 
línea que une Lleida y Almancelles y el enlace con el Tren de Alta Velocidad y el Eje 
Transversal Ferroviario. 
 
Figura 110. Futuro acceso ferroviario del Aeropuerto de Alguaire. (Fuente: Generalitat de Catalunya. 2008) 
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4.- BARCELONA 
La transformación urbanística que está produciendo actualmente en Barcelona se 
concentra en la estación de Sants y sus alrededores. De la misma manera que Madrid, 
Barcelona es una ciudad con una larga tradición ferroviaria y por ello, además de 
tratarse ya de una gran metrópoli, los efectos producidos por la llegada del AVE se ven 
más diluidos. 
Sin embargo, en Barcelona, una ciudad acostumbrada a celebrar grandes eventos 
como los Juegos Olímpicos de 1992 o más recientemente el Fórum de las Culturas, se 
caracteriza por su capacidad de aprovechar este tipo de grandes eventos para realizar 
una importante transformación urbanística en alguno de los distritos de la urbe, de 
manera que permite dar un gran impulso a su economía a la vez que restaura y 
desarrolla o incluso crea un barrio completo. 
Así, a pesar de que el primer paso de las transformaciones urbanísticas se haya 
centrado exclusivamente en la Estación de Sants y ligeramente a su alrededor, el 
segundo paso permitirá a Barcelona dotarse de una nueva estación central, situada en 
el barrio de La Sagrera y que constituirá un centro moderno de transporte que ofrecerá 
servicio a la ciudad central, así como al conjunto de la región metropolitana, dotándola 
de un alto nivel de eficiencia. Este segundo paso supondrá una transformación total 
del barrio de La Sagrera y permitirá que la actual Estación de Sants deje de ser un 
fondo de saco (gracias a un nuevo túnel que conectará ambas estaciones) y, lo que es 
más importante, será la puerta de entrada de la Alta Velocidad a Europa. 
 
Figura 111. El AVE llega a Barcelona. (Fuente: La Vanguardia. Febrero 2008) 
4.1.- Una nueva ciudad 
En la Estación de Sants, la última fase de obras comenzó el segundo semestre del 
año 2008 y acabará en el 2011. La futura estación será más diáfana y se podrá 
acceder a ella por los cuatro costados. 
La estación, recientemente remodelada para el estreno del AVE, seguirá ampliándose 
para que pueda recibir 50 millones de pasajeros al año en el 2011. 
La llegada del AVE no va a suponer el cese de las obras en Sants. Nada más lejos de 
la realidad. La terminal, que ya recibe los trenes en servicio comercial luce una nueva 
imagen interior -con más luz y una reorganización del vestíbulo, así como de las vías y 
los andenes- que es tan solo el anticipo del aspecto que tendrá en el 2011, un año 
antes de que, si se cumplen las previsiones oficiales, el tren veloz finalmente enlace 
con Francia.  
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Así las cosas, todavía quedan muchos meses de trabajo, con operarios y máquinas 
por doquier que, con toda seguridad, prolongarán la sensación de provisionalidad que 
la estación da desde que comenzó su remodelación, ahora hace cuatro años. El 
objetivo de la intervención es que la que hoy por hoy es la principal instalación 
ferroviaria de Barcelona dentro de poco más de dos años sea un complejo mucho 
mayor que el actual, con más espacio para los viajeros, desde zonas de espera, áreas 
de embarque y desembarque, superficie comercial o aparcamientos.  
De los 40 millones de pasajeros al año que la estación recibe ahora, y que se alcanzan 
a costa de sufrir grandes aglomeraciones en las horas punta, Sants pasará a tener una 
capacidad para 50 millones, y, lo más importante, ofrecerá unos niveles de confort 
muy superiores a los actuales, que a todas luces no están a la altura de lo que debería 
ser la estación central de una gran ciudad.  
La estación de Sants del 2011 será, en el subsuelo, prácticamente igual a la del 2008. 
La única diferencia será que la línea de Alta Velocidad ya dejará de ser un fondo de 
saco. Según los planes del Ministerio de Fomento, ese año, el polémico túnel bajo el 
Eixample, recién adjudicado que conducirá a la otra gran estación, la que está previsto 
construir en la Sagrera, debería estar prácticamente finalizado (se planea que esté 
listo en el 2012). Así, las seis vías de ancho internacional que ahora mueren en Sants 
tendrán continuidad por este nuevo corredor de altas prestaciones hacia el norte, con 
Francia en el horizonte.  
 
Figura 112. Interior de la nueva Estación de Sants. (Fuente: El Periódico de Catalunya, 2008) 
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Este cambio no supondrá grandes cambios en la configuración de la estación 
subterránea, que ya ha sido ampliada y remodelada (se ha añadido una nueva vía y se 
ha cambiado el orden de modo que las seis de ancho internacional, las que usa el 
AVE, están en el lado montaña y las ocho de ancho ibérico en el lado mar). Los 
andenes, de 465 metros de longitud y hasta 10,50 metros de ancho, están preparados 
para acoger el aumento de pasaje previsto y para estacionar trenes en doble 
composición. 
La gran transformación se llevará cabo en el vestíbulo, en la zona superior y en el 
entorno de la instalación ferroviaria. Esta es la obra que verán no solo los usuarios del 
tren, sino también todas las personas que pasen por la zona porque la fisonomía 
exterior de la estación de Sants cambiará radicalmente. 
El área a pie de calle crecerá por los cuatro costados hasta alcanzar 35.100 metros 
cuadrados, casi el doble que la actual, con lo que ocupará parte de las plazas Països 
Catalans y Joan Peiró, de la calle Viriat y del paseo Sant Antoni, siempre en terrenos 
ferroviarios. El espacio resultante será mucho más diáfano que el actual y accesible 
por todos los lados (ahora sólo es posible por dos). De este modo, la estación se 
integrará mejor en su entorno, que ganará amplios espacios peatonales. 
Dentro del vestíbulo, se variará la configuración que se estrenó con la llegada del AVE 
a principios de 2008. En la estación del 2011, la zona de pre-embarque de la Alta 
Velocidad actualmente en servicio, y que cuenta con capacidad para unas 300 
personas, se convertirá en el área de salida de los viajeros de este servicio. La futura 
entrada se colocará en la zona más próxima a la plaza Països Catalans. 
De hecho, está previsto que disponga de un acceso propio desde la calle que 
sobresaldrá del perímetro acristalado del resto del edificio. El área reservada a los 
trenes de cercanías y de media y larga distancia convencionales no se moverá de 
donde está. Todas las instalaciones de la estación serán accesibles para personas con 
problemas de movilidad, para lo cual se pondrán nuevos ascensores y escaleras 
mecánicas. 
Otra de las novedades estará justo encima del vestíbulo. Allí se construirá una zona de 
dos pisos con área comercial y lúdica con tiendas y probablemente cines. Para añadir 
estos pisos, se eliminará el parking que ocupa la cubierta del edificio. El hotel ganará 
unos 3.000 metros cuadrados y mantendrá acceso directo desde la calle. También 
sobre el edificio ferroviario, se alzará un nuevo bloque de oficinas de diez pisos. La 
altura máxima del complejo resultante será de 42 metros. 
Los aparcamientos de la futura estación serán cubiertos. Uno, de cuatro plantas, 
estará en lado mar, el que toca al parque de la Espanya Industrial y tendrá capacidad 
para 1.074 vehículos. La previsión es que entre en servicio parcialmente en junio de 
2009. En el lado opuesto, el de la calle Viriat, se construirá un segundo parking 
subterráneo de tres plantas con 1.850 plazas. 
Uno de los aspectos que mejorarán en la estación es la conexión con otros sistemas 
de transporte público. En este sentido, se integrará mejor el acceso a las líneas 3 y 5 
del metro, que tienen parada en Sants. La parada de taxis se mantendrá en la plaza 
Joan Peiró. 
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Por último, la estación de autobuses actual, un equipamiento que ha recibido gran 
cantidad de críticas por su mal estado, se sustituirá por otra terminal también soterrada 
en la misma zona y que se integrará en el complejo ferroviario. Dispondrá de 18 
dársenas de subida y bajada de viajeros y 14 para estacionamiento de autocares. 
Encima de esta estación habrá un gran espacio público ajardinado. 
4.2.- Estación de Sants 
A las afueras de Barcelona por el Sur existía un apeadero, heredado de la compañía 
de Tarragona-Barcelona-Francia (TBF), en el pueblo de Sans, enclavado en la línea 
de enlace que por la calle de Aragón había unido las líneas del TBF a uno y otro lado 
de la ciudad y dado coherencia al nombre de dicha empresa desaparecida. Del 
apeadero hay referencias de que existía al menos desde 1883, y en el año 1897 Sans 
fue anexionado al Término Municipal de Barcelona, y posteriormente, según se 
perfeccionaron las normas gramaticales del idioma catalán, pasó a ser “Sants”, con 
una “t” intermedia. El Plan de Enlaces Ferroviarios de Barcelona, redactado en 1967, 
fue aprobado por Orden Ministerial del 15 de marzo de ese año, y en él se decidió que 
fuera en este lugar donde se edificara la nueva estación principal de la capital 
catalana, para sustituir en sus funciones a la de Barcelona-Vilanova, heredada de la 
compañía del Norte, e incluso a la monumental de Barcelona-Término heredada de 
MZA. En el año 1970 ya estaban en ejecución las obras de la nueva estación y de sus 
enlaces, incluyendo un nuevo túnel de doble vía, que uniría Barcelona-Sants con la 
estación de la Plaza de Cataluña, para que esta dejara de ser estación término y se 
convirtiera en pasante.  
Finalmente se pudo salvar la estación Término de la furia tecnocrática, aunque la de 
Vilanova vio salir su último tren expreso el 23 de septiembre de 1972, remolcado por la 
locomotora Alsthom 7609, y posteriormente fue reconvertida en polideportivo y 
estación... pero de autobuses.  
La estación de Sants fue entrando en servicio, por fases, a lo largo de la década de 
1970, y quedó completada en 1979, aunque con previsión de que sobre la losa de 
hormigón que cubre sus instalaciones se pudieran edificar hoteles y rascacielos a más 
largo plazo, solución muy similar a la emprendida por aquellos años por muchas 
compañías ferroviarias estadounidenses para sacarle una rentabilidad extra a sus 
estaciones. Esta estación central de Sants, dotada de andenes de 400 metros de 
longitud, fue hábilmente complementada, el 18 de julio de 1975, con un ramal de 
Cercanías al aeropuerto de El Prat de Llobregat, que fue el primero de España en 
contar con servicio de esta clase, pues los aeropuertos de Zaragoza y Madrid ya 
disponían de accesos por tren, pero limitados únicamente al servicio de mercancías. El 
ferrocarril del aeropuerto de Barcelona es de vía única, y discurre en sus primeros 
kilómetros paralelo a las dos vías generales de la línea de Madrid-Atocha a Caspe y 
Barcelona Término, por el trazado de 1887 de la zona de Bellvitge. En las 
inmediaciones del pueblo del Prat, la vía cruza dichas vías generales por medio de un 
salto de carnero y se acerca a las instalaciones aeronáuticas, donde existen dos vías 
muertas dotadas de andén.  
El 26 de mayo de 1977 fue declarado transitable por Renfe otro enlace de Sants, el 
que comunicaba bajo tierra con la antigua estación de la Plaza de Catalunya. Este 
túnel fue dividido, a efectos de construcción, en dos secciones:  
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- De la Plaza de Catalunya a la calle del conde de Urgell, resucitando la filosofía 
de la línea de superficie que tuvo allí la antigua compañía de Martorell desde 
1854 hasta 1884, aunque en vez de pasarse junto a la plaza del doctor 
Letamendi se va ahora un poco más al suroeste, por las inmediaciones de la 
Plaça de la Universitat y de la calle Muntaner. Este tramo discurre mayormente 
bajo edificios, ya que el trazado del túnel pasa de manera oblicua sin poder 
aprovechar ninguna calle de la retícula barcelonesa. 
 
- Y el otro tramo, de la calle del conde de Urgel a Sants, que discurre por la 
Avenida de Roma en paralelo al antiguo enlace de 1882 de la calle de Aragón, 
que fue soterrado. De esta manera, bajo la Avenida de Roma discurren cuatro 
vías, dos por cada galería. El enlace Sants-Catalunya comenzó a llevar 
viajeros el 1 de junio de 1977.  
El 30 de septiembre de 1980 fue puesto en servicio el complejo ferroviario de 
Barcelona-Casa Antúnez, más conocido por su denominación catalana de Can Tunis, 
y situado no lejos de Morrot. La construcción de Can Tunis había dado comienzo en 
1970 por el MOP, y en 1976 ya estaba complementándose con otros trabajos por parte 
de Renfe. Parte de sus haces de vías tienen por función, con respecto a la estación de 
Sants, la misma que la del complejo madrileño de Fuencarral con respecto a la 
terminal de viajeros de Chamartín, es decir, la de estacionar el material vacío para 
clasificar los coches de sus trenes, y efectuar su mantenimiento, sin necesidad de 
mantener ocupadas las vías de andén de Sants. Además, Barcelona-Can Tunis 
dispone de un depósito de tracción eléctrica, que albergó entre otras las locomotoras 
de la serie 250, y de una estación de mercancías, prevista para cuando se 
desmantelara la de Poble Nou.  
La estación sigue siendo, de momento, la central de Barcelona, correspondiendo a la 
de Término un papel casi testimonial. Con motivo de la reciente llegada del AVE, 
Sants vio convertidas en el año 2007 parte de sus vías al ancho europeo, y en el futuro 
próximo se construirá un nuevo túnel, el de la calle de Mallorca, que permitirá conectar 
dichas vías de ancho europeo con la prolongación a Figueres y Francia por la nueva 
estación de viajeros de La Sagrera, que pasará a ser la principal de la urbe. 
4.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
4.3.1.- Estación de La Sagrera 
La llegada de la Alta Velocidad a Barcelona propiciará una radical transformación 
urbanística en torno a la futura estación de La Sagrera, diseñada como un gran centro 
intermodal donde confluirán, además de los trenes de Alta Velocidad, los servicios de 
Cercanías, tres líneas de metro, una estación de autobuses y un aparcamiento. Dicha 
estación se convertirá así en el motor del mayor proyecto que afronta la ciudad desde 
los Juegos Olímpicos de 1992. 
Tras el acuerdo del Ministerio de Fomento, Generalitat y el Ayuntamiento sobre el 
trazado de la línea de Alta Velocidad a su paso por Barcelona, el Consistorio ha 
presentado un ambicioso plan urbanístico que afectará a una superficie total de 125 
hectáreas y contempla el soterramiento de las vías en los barrios de Sagrera y Sant 
Andreu, hasta el nudo de la Trinitat. 
Un plan que supone una inversión de 425 millones de euros sólo para construir la caja 
de la estación, es decir, del suelo para abajo, ya que ambas administraciones siguen 
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discutiendo la planificación de la parte comercial, hotelera y de oficinas --en superficie-
- ante la posibilidad, en estudio, de aplazar el inicio de su ejecución por la crisis. 
No ocurrirá lo mismo con el comienzo de las obras para construir todo el entramado de 
vías, andenes, vestíbulos y aparcamientos (300.000 metros cuadrados de techo), cuya 
esperada licitación --paralizada desde noviembre de 2007 por la crisis de Cercanías-- 
ya tiene vía libre. Una noticia que esperaba desde hace meses el ayuntamiento y el 
alcalde, para los que esta estación pasa por ser el proyecto estrella del mandato. 
Y no es para menos. Por magnitud y usuarios, la Sagrera superará con creces a 
Sants, mientras que la operación urbanística de la que es el eje supone la mayor 
intervención en la ciudad desde las obras olímpicas. Por delante incluso de la reforma 
del litoral en la frontera del Besòs que impulsó el Fòrum. 
Para gestionar las actuaciones ferroviarias del proyecto, se creará una sociedad con la 
participación de Fomento, Generalitat y Ayuntamiento. En cambio, se financiarán con 
los Presupuestos Generales del Estado las infraestructuras ferroviarias, como el nuevo 
túnel para la línea de Alta Velocidad, instalación de vías, catenarias, etc. 
• La Estación Intermodal: 
La nueva estación, que espera atraer a 30 millones de clientes al año, ha sido 
concebida como un potente centro intermodal donde llegarán, además del AVE, los 
trenes Cercanías y las líneas L-4 y L-9 de metro. Una estación de autobuses 
completará la oferta de transporte público. Todo ello conectado por diferentes 
vestíbulos, que en el caso de los andenes ferroviarios suman 42.000 metros 
cuadrados de superficie, cuatro manzanas del Eixample. 
Por lo que a la distribución del espacio interior de la estación se refiere, destaca que la 
nueva estación tendrá nueve andenes (cinco para el AVE y cuatro para el Cercanías), 
al margen de los del metro. Los vestíbulos ferroviarios estarán ubicados uno encima 
del otro, el de la Alta Velocidad, que tendrá su entrada principal por la calle de Josep 
Soldevilla, en el lado montaña de la estación (Sant Andreu), tendrá unos 22.000 
metros cuadrados (3000 más que todo el vestíbulo actual de Sants). Debajo de los 
andenes del AVE estará el vestíbulo del Cercanías (20.000 metros cuadrados) al que 
se podrá acceder también desde la calle, aunque por el lado opuesto, el mar, y en otro 
distrito, el de Sant Martí, a través de la ronda del mismo nombre. Los vestíbulos 
cumplirá además otra importante función: salvar la diferencia de altura, de entre 5 y 10 
metros, existente entre La Sagrera y Sant Martí, con lo que se facilitará notablemente 
la comunicación peatonal entre ambos distritos, separados actualmente por las vías. 
Encima del intercambiador entre el tren y el metro estará la terminal de bus (en el lado 
mar), con 22 andenes y 15.000 metros cuadrados. El proyecto se completa con 75.000 
metros cuadrados destinados a parking de vehículos privados (2.800 plazas). 
El diseño de una estación intermodal y subterránea responde a un criterio de 
funcionalidad y aprovechamiento del espacio urbano. El sistema tiene una estructura 
vertical que comunica los diferentes niveles mediante ascensores y escaleras 
mecánicas; con ello, se reduce la superficie ocupada y se facilita a los viajeros el 
cambio de medio de transporte. 
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Figura 113. Diseño de la Estación Intermodal de La Sagrera. (Fuente: El periódico de Catalunya) 
En el espacio situado sobre la estación, se construirán tres bloques destinados a usos 
terciarios, como hoteles, oficinas o comercios. Se trata de un conjunto de edificios 
prismáticos, de 300 metros de longitud y 20 de ancho cada uno, orientados en la 
dirección de las vías y separados entre sí por dos calles peatonales de 20 metros de 
anchura. La altura oscilará entre 3 y 8 pisos, con un total edificable de 100.000 metros 
cuadrados, cuya venta será gestionada por la sociedad formada por las tres 
administraciones. 
Una novedad destacada del último acuerdo firmado es que los edificios en superficie 
están más separados del techo de la caja subterránea sobre el que se alzarán. Ello 
facilitaría técnicamente, si así se decide por la actual coyuntura económica 
desfavorable, dividir en dos fases la ejecución de los trabajos. Es decir, acometer ya 
las del subsuelo y aplazar la construcción de los 180.000 metros cuadrados de techo 
para actividades terciarias y hoteleras. Las famosas plusvalías con las que Fomento, 
responsable de la obra, compensará su inversión. 
• Viajeros: 
Con la Sagrera, Barcelona no solo sumará una segunda terminal ferroviaria de gran 
capacidad --tal y como pasa en la mayoría de capitales europeas, incluida Madrid-- 
sino que contará con una estación central muy superior a la que tiene ahora en Sants. 
La comparación de los principales indicadores de ambas es favorable siempre a la 
primera, con atención especial al número de viajeros al año. Según los cálculos 
municipales, por la Sagrera pasarán 91.900.000 pasajeros, 12 millones más que los 
registrados en Sants en el 2005. 
La cifra es la suma de usuarios previstos en el AVE (22.500.000), Cercanías 
(39.000.000) y metro (15.500.000), junto a los que usarán la terminal de bus 
(6.500.000) y los que accederán a la estación en vehículo privado (700.000) y taxi 
(5.000.000). La parada de este último servicio doblará la capacidad de la que se acaba 
de instalar en Sants. También es superior la cifra de andenes ferroviarios y la 
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superficie de los vestíbulos, contando ya los que ganará Sants en la ampliación 
todavía pendiente de ejecutar que doblará el espacio actual. 
La diferencia de magnitud entre las dos principales estaciones de Barcelona obedece, 
sin duda, a las opuestas tramas urbanas que rodean cada instalación. Mientras Sants 
se encajona en una área densa, en la frontera entre el Eixample y el barrio de Sants, 
la Sagrera dispone de un enorme espacio --de más de 230 hectáreas, 20 más que las 
del Fòrum-- donde asentar su reales. 
En total, Sants tendrá, una vez ampliada, 192.000 metros cuadrados de superficie de 
los que 80.000 corresponderán a los nuevos usos terciarios previstos en la ampliación. 
Tal es la falta de espacio, que la reforma se realizará en lo que hoy es la cubierta de la 
terminal. Allí, y como en otras estaciones de Adif donde la explotación comercial sirve 
para sufragar parte de los gastos, habrá locales comerciales y multicines. 
Se construirá, también, un edificio de oficinas y un hotel frente al parque de la Espanya 
Industrial. Otra construcción más, donde irán las tiendas, rodeará la estación a través 
de un voladizo. El entorno de la estación es de 6,7 hectáreas a las que la ampliación 
en altura sumará 5,6 hectáreas más. Sagrera, por su parte, cuenta con una extensión 
de 320.000 metros cuadrados y un entorno de 58 hectáreas. 10 veces más que la 
superficie ocupada por Sants. 
Y es que, puestos a comparar, la nueva estación supera incluso al famoso túnel del 
AVE por debajo del Eixample. Los 425 millones que costará la terminal doblan de largo 
los 180 millones por los que se adjudicó la obra de la galería. 
 
Figura 114. Las estaciones de Barcelona: Sants y La Sagrera. (Fuente: El periódico de Catalunya) 
• Soterramiento de vías: 
Las vías e instalaciones ferroviarias serán soterradas desde el nudo de la Trinitat 
hasta la nueva estación, con la excepción de la entrada a la misma desde la calle 
Espronceda y la estación de Sant Andreu Comtal, tramos que se ha proyectado cubrir 
con materiales translúcidos. 
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La cobertura de las vías afectará especialmente a los servicios ferroviarios del 
complejo de Sant Andreu Comtal, cuya estación seguiría en funcionamiento, 
posiblemente como apeadero. En cuanto al resto de instalaciones, el Ayuntamiento 
informó de un acuerdo por el que Talgo continuará su actividad en la misma zona, bajo 
la cubierta, mientras que los talleres de Renfe serán reubicados.  
El Ayuntamiento de Barcelona ha previsto convertir La Sagrera en una nueva área de 
centralidad urbana, a partir del complejo sistema de comunicación intermodal que 
constituirá la nueva estación. Siguiendo los nuevos criterios de ordenación urbanística, 
se ha proyectado un tejido social más denso, tanto en viviendas como en actividades 
terciarias. 
El proyecto de Sagrera forma parte de un triángulo del sector de servicios que ha 
dibujado el consistorio barcelonés para dinamizar esta zona de la ciudad. Un segundo 
vértice se ubica en Diagonal-Mar, donde se celebrará el Fòrum de las Culturas 2004, y 
que se espera convertir en un foco de congresos y actividades universitarias. El tercer 
núcleo es Glòries, en el que radicaría una amplia oferta de servicios culturales, a partir 
de instituciones como el Auditori o el Teatre Nacional. 
• Triangle Ferroviari: 
En terrenos liberados por el soterramiento de las vías, a continuación de la nueva 
estación, se ha reservado un espacio de 43 hectáreas para construir el mayor parque 
urbano de Barcelona (el de la Ciutadella, zoo incluido, tiene 31 hectáreas). Albergará 
instalaciones deportivas y otros equipamientos, que se situarán sobre la losa que ha 
de cubrir las vías, mientras que las zonas verdes se ubicarán sobre el suelo natural. 
Otro espacio significativo será el denominado Triangle Ferroviari, situado en la 
confluencia de las ramblas Onze de Setembre y Prim. Se trata de un gran 
equipamiento donde se ubicarán, soterradas, las cocheras de Metro y de autobuses de 
Transports Metropolitans de Barcelona. En la superficie, se ha previsto la construcción 
de un edificio emblemático que marque el techo de edificabilidad y funcione como 
referencia de esta área. 
La transformación urbanística proyectada también producirá importantes novedades 
en el sistema viario, como la creación de dos nuevos viales, a lo largo de los dos 
costados del corredor ferroviario, que enlazarán las calles Mallorca y Valencia con el 
nudo de la Trinitat y las Rondas. 
En sentido perpendicular, el nuevo entramado urbano será más permeable que el 
actual; entre las travesías destacan la conexión de la Ronda del Mig con la calle 
Santander, a través de la calle Garcilaso, y las prolongaciones de la rambla Prim y el 
paseo de la Verneda. 
La tendencia natural del crecimiento de Barcelona, durante el siglo XX, fue la de 
empujar la mancha urbana hacia el oeste, siguiendo el eje de la Diagonal. Tras la 
exitosa prueba del 92 con la Vila Olímpica, Barcelona apostó a fondo por echar la vista 
atrás y planear una reforma integral desde la plaza de las Glòries al río Besòs y de 
Sant Andreu al mar. Una operación con tres hitos fácilmente identificables: la misma 
plaza de las Glòries, el Fòrum y Sagrera, cuya conexión forma --a vista de pájaro o en 
el plano-- un triángulo perfecto. 
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La culminación de la estación y de su entorno supondrá completar la figura geométrica 
que capitalizó políticamente el ex alcalde Joan Clos; poner el punto y final a una etapa 
en el urbanismo barcelonés y, además, urbanizar el último gran trozo de terreno aún 
libre de una de las urbes más densas de Europa. 
Diferentes aspectos comunes dan coherencia al triángulo y a la comunicación entre 
sus tres vértices. Todos ellos están referenciados con edificios singulares (torre Agbar, 
edificio Fòrum y La Novia de la Sagrera de Frank Gehry, que construirá el Consorci de 
la Zona Franca). Son obra de reconocidos arquitectos: Jean Nouvel, Jacques Herzog y 
Pierre de Meuron y el citado Gehry. 
El interior del triángulo completa la costura, mediante la trama del distrito tecnológico 
del 22@, la apuesta por la nueva industria del futuro de la ciudad. Los beneficios 
colaterales de la operación, diseñada en los 90 por el entonces arquitecto en jefe de la 
ciudad, José Antonio Acebillo, son de sobras conocidos. 
Por un lado, la recuperación de siete kilómetros de costa para la ciudad, lo que ha 
permitido abrir --por primera vez en la historia-- los más de 11 kilómetros del litoral 
urbano entre el rompeolas y el Fòrum a su uso cívico pleno, sin obstáculos. Por otra 
parte, la recuperación de los terrenos ferroviarios que han ocupado, dividido y 
marginado durante décadas los barrios ubicados a ambos lados de la primera línea 
ferroviaria de España (Barcelona-Mataró). 
Y por último, la conversión de un vertedero metropolitano --en el caso de la frontera 
con el Besòs, en la que se mantienen los equipamientos de depuración y residuos-- y 
de una amplia herida urbana --en el de Sagrera-- en una área de nueva centralidad. 
Barcelona mira ya con orgullo hacia el norte y levante. 
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Figura 115. Transformación urbana y viaria de la zona entorno a la Estación. (Fuente: El Periódico de Catalunya, 29-05-2008) 
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5.- CONCLUSIONES CORREDOR NORESTE 
Sin lugar a dudas se trata de la línea de mayor importancia en el panorama peninsular. 
La LAV Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera francesa permite por fin la integración de 
España en la futura red Transeuropea de Alta Velocidad, y une tres de las ciudades 
más habitadas del País: Madrid, Barcelona y Zaragoza. Éste hecho marca un antes y 
un después en las relaciones entre estas ciudades y con la llegada de la línea a 
Barcelona y con la futura conexión europea sitúa a este corredor como el de mayor 
potencial entre los existentes en España, superando así al que fue el primer corredor y 
que, como hemos visto, une las ciudades de Madrid y Sevilla. 
Entre las ciudades que lo componen existe gran diversidad, y ya no sólo en lo que a la 
propia ciudad se refiere, sino que también en cómo cada una de ellas ha incorporado o 
ha tratado de incorporar la llegada del AVE a su estructura urbana. Así algunas de las 
conclusiones destacadas en cada una de las situaciones serían las siguientes 
La estrategia del AVE posiblemente va a aportar poco a Guadalajara, por el 
alejamiento de la estación a los otros medios de comunicación y a la ciudad y por la 
falta de imagen de calidad de la propia ciudad a pesar de estar ubicada, cómo he 
comentado anteriormente, en un potente corredor de transporte. Sin embargo lo que si 
se ha producido es un hecho que se puede calificar cómo insólito en España, ya que 
se ha credo, a partir de la estación, una nueva ciudad a pesar de que debido a la 
actual crisis financiera existente, no ha podido continuar con su desarrollo previsto. 
Por su parte en Zaragoza gratifica observar cómo se puede aprovechar al máximo la 
llegada del una infraestructura del calibre del Tren de Alta Velocidad. Se han 
desarrollado los planes urbanísticos adecuados, se ha complementado con otras 
obras de gran magnitud y se ha aprovechado para rejuvenecer y dinamizar la imagen 
de la ciudad. La integración del proyecto urbano en la ciudad ha sido perfecta, y se ha 
conseguido preparar al ciudadano para que la acogida haya sido un éxito sin 
precedentes para la nueva urbe. 
Lleida también destaca, al igual que Zaragoza, por una extraordinaria preparación y 
adecuación de la ciudad para la llegada de la Alta Velocidad. Esto se ve reflejado en 
los propios Planes de Actuación Municipal de la ciudad en los que se pretende integrar 
completamente la estación en la ciudad, mediante el cubrimiento de vías y la creación 
de nuevas áreas. En este caso, han aprovechado de la mejor manera posible la 
oportunidad que les ha brindado el Tren de Alta Velocidad de conectarse con las dos 
principales ciudades Españolas, como lo son Madrid y Barcelona, y con una Zaragoza 
en pleno desarrollo en tiempos siempre inferiores a 2 horas. 
Y por último por fin se ha producido la tan deseada llegada del TAV a Barcelona. 
Después de un tortuoso camino, llenos de complicaciones y problemas, se puede 
asegurar que la espera ha merecido la pena. Barcelona, una ciudad acostumbrada 
como ninguna a la llegada e integración de grandes eventos, no ha sido menos esta 
vez. Los cambios actuales pueden no ser significativos, debido a que ya era una 
ciudad altamente acostumbrada al ferrocarril y también muy limitado debido al espacio 
existente en la zona de Sants. Y sin embargo son también importantes. A pesar de ello 
el futuro se vislumbra prometedor con la llegada de la Alta Velocidad a La Sagrera. 
Barcelona ha vuelto a hacer gala de su capacidad de integración entre el proyecto 
urbano y el proyecto de ciudad. 
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Destacar como apunte, que en este estudio finalmente se optó por no ampliarlos con 
los casos de Camp de Tarragona y Huesca. Esto se ha debido, en ambos casos, a las 
pocas modificaciones que han ocurrido en ambos casos. 
El caso de Camp de Tarragona es, desde mi punto de vista, una situación peculiar y 
de la que creo no se debería estar satisfecho, ya que se prevé en un futuro la creación 
de una nueva estación cerca de Reus y de su aeropuerto, inscrita en el corredor del 
Mediterráneo que discurrirá por el levante Español y conectará igualmente con 
Barcelona, lo que supondrá dejar a la actual estación de Camp de Tarragona en una 
situación más que comprometida. 
En Huesca los cambios todavía no han sido significativos. Actualmente es un fondo de 
saco a la espera de que se siga progresando en el proyecto de enlace de la Alta 
Velocidad con los corredores Franceses por esa zona. 
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CAPÍTULO 3. CORREDOR NOROESTE 
La Línea de Alta Velocidad Madrid-Segovia-Valladolid se abrió al servicio comercial el 
23 de diciembre de 2007, y constituye el primer tramo que entró en funcionamiento de 
los corredores norte y noroeste. Según el PEIT 2005-2020 esta línea estará conectada 
con las siguientes LAV:  
- LAV Olmedo - Zamora - Galicia y esta con el Eje Atlántico 
- LAV a Asturias (Valladolid-Venta de Baños-León-Variante de Pajares) 
- LAV Valladolid - Burgos - Vitoria y esta con la Y Vasca; y con el resto de LAV 
que parten de Madrid gracias a la futura construcción de un tercer túnel entre 
las estaciones de Chamartín y Atocha. 
Esta LAV está construida con una plataforma preparada para la circulación de trenes a 
350 km/h, una reducción de más de 70kms del trazado actual gracias a los túneles de 
San Pedro y de Guadarrama de 9 y 29 kms respectivamente. Se espera que reduzca 
los tiempos actuales de las 2h30 a los 50 minutos. Gracias a los intercambiadores de 
ancho duales que se han instalado en Chamartín, Valdestillas y Valladolid podrá 
reducir los tiempos de viaje en todos los trayectos entre Madrid y el N-NO de España.  
La máxima velocidad que ha alcanzado un tren en la LAV Madrid - Segovia - Valladolid 
fue registrada el 22 de noviembre de 2007 por un vehículo de Adif, el 330.  
Esta nueva línea constituye un elemento fundamental para el desarrollo ferroviario del 
Norte y Noroeste de España, al tiempo que forma parte del Eje Atlántico Ferroviario 
Europeo y por tanto, es considerado por la UE como uno de los 14 proyectos 
prioritarios en materia de transporte para los próximos años. 
 
Figura 116. Corredor Noroeste. (Fuente: ADIF, 2008) 
A continuación podremos ver con detalle las diferentes transformaciones urbanísticas 
en cada una de las ciudades por dónde discurre el corredor noroeste. 
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1.- MADRID II 
La Operación Chamartín es un proyecto urbanístico cuyo objetivo es reconvertir el 
terreno ocupado por las vías del tren de la Estación de Chamartín (en el distrito de 
Chamartín) en suelo urbanizable. Ha sido calificada como la mayor operación 
urbanística de Europa. 
La operación estuvo paralizada desde las elecciones generales de 2004, pero a finales 
de diciembre de 2008 se dio luz verde al proyecto “Operación Chamartín”, en el que se 
llevará a cabo la construcción de 16.000 pisos de los cuales 4.000 serán de protección 
oficial. Se calcula que las obras finalizarán en un periodo de 12 años. 
1.1.- Una nueva ciudad 
Las actuaciones incluidas en el proyecto tienen por objeto la ordenación del suelo 
donde se ubicará la ampliación de Chamartín, la creación de nuevos accesos de gran 
capacidad, y la construcción de una importante dotación de plazas de aparcamiento 
para dar servicio a la misma. De este modo, se mejorará considerablemente la 
capacidad de la red de transporte en la corona norte de Madrid. 
Esta compleja actuación supone la extensión del principal eje vertebrador, el de La 
Castellana, hacia el Norte, eliminando una barrera ferroviaria de 6 kilómetros entre el 
Este y el Oeste, tanto en los barrios consolidados como en los desarrollos de 
Montecarmelo, Las Tablas y Sanchinarro, que acogerán una población de más de 
100.000 personas, y que podrán comunicarse sin dificultad. 
El convenio establece las infraestructuras que requiere el desarrollo del ámbito -
viarias, hidráulicas y de transporte-, imprescindibles para la movilidad y los servicios. 
Ruiz-Gallardón ha explicado que el objetivo del Ayuntamiento ha sido equilibrar el 
reparto de los costes teniendo en cuenta los beneficios para las partes: "Gracias a las 
negociaciones de los últimos tres años, el protagonismo en la financiación de estas 
infraestructuras recae fundamentalmente sobre los propietarios, de manera que las 
Administraciones han reducido su aportación en más de 300 millones de euros sobre 
los cálculos iniciales". 
 
Figura 117. Nuevo Sistema Ferroviario del Proyecto de Chamartín. (Fuente: ADIF) 
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Por otra parte, en el ámbito estrictamente ferroviario, el Ministerio de Fomento y Adif, 
entidad pública encargada del desarrollo y gestión de la red ferroviaria, se encargan de 
diversas obras que, con un importe de unos 1.000 millones de euros, impulsarán las 
comunicaciones en la zona: 
La ejecución del túnel de Alta Velocidad que unirá Puerta de Atocha y Chamartín, que 
en la actualidad se encuentra en sus primeras fases de construcción para evitar que el 
tráfico que no tiene que entrar por Madrid congestione la ciudad y para hacer una 
estación con dos terminales, Atocha y Chamartín, incrementando su capacidad global 
y conectando ferroviariamente el norte y el sur de España. 
La conexión de Cercanías de la estación de Chamartín con la terminal número 4 del 
aeropuerto de Barajas, que ya ha comenzado a ejecutarse. 
La remodelación y ampliación de la estación de Madrid-Chamartín que pasará de tener 
120.000 metros cuadrados a 200.000, con la adición de once vías y seis andenes 
nuevos. 22 millones de viajeros anuales que se prevé que absorberá Chamartín en 
2020. 
Magdalena Álvarez aseguró que el Ministerio que dirige impulsará la ejecución del 
proyecto porque "es consciente de la importancia de esta operación para los ámbitos 
urbano, social y ferroviario de Madrid". "Éste será un gran centro ferroviario integrado, 
el mayor de Europa. Estamos preparando a Madrid para el tráfico ferroviario de los 
próximos 25-30 años", concluyó. 
 
Figura 118. Ámbito de actuación del Proyecto Chamartín. (Fuente: ADIF) 
Por otro lado, el Plan Chamartín incluye la construcción de las siguientes 
infraestructuras públicas por importe de 1.800 millones de euros realizadas por los 
propietarios: 
- La urbanización de toda el área, mejorando considerablemente la accesibilidad, 
permeabilidad e integración urbana de la estación de Chamartín, al garantizar 
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su acceso peatonal y en vehículo a través de las cuatro fachadas, con un viario 
de gran capacidad. El acceso actual se produce únicamente por la fachada sur. 
- La prolongación del Paseo de la Castellana en 2,8 kilómetros y su conexión 
con las circunvalaciones M-30 y M-40 (nudo Norte y nudo de Fuencarral). 
- La prolongación de la línea 10 de Metro, que discurrirá a lo largo de la futura 
Castellana y que tendrá cinco nuevas estaciones. Nueva línea de metro. 
- Cinco nuevas transversales Este-Oeste, cuatro de las cuales irán en superficie 
y una en túnel, que mejorarán la reticularidad y la conectividad de la trama 
urbana. 
- El cubrimiento de las vías en el recinto ferroviario de Chamartín 
- La sustitución de las actuales conducciones del Canal de Isabel II que 
discurren en el área por otras nuevas, cuyo trazado se extenderá a lo largo de 
la Castellana, así como el traslado del depósito de El Olivar a Valdelatas. 
 
Figura 119. Ámbito de aplicación de la Operación Chamartín. (Fuente: Espormadrid.blogspot.com) 
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Figura 120. Red de transporte público de la zona. (Fuente: espormadrid.blogspot.com) 
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1.2.- Estación de Chamartín 
La Estación de ferrocarril de Madrid-Chamartín se encuentra situada en el distrito de 
Chamartín, en la zona norte de Madrid, (España). Centraliza todas las comunicaciones 
ferroviarias desde Madrid hacia el cuadrante noroeste de la península Ibérica, desde 
Salamanca hasta Irún, a través de las tres líneas principales que parten de ella: la 
Línea Imperial o Línea General del Norte (Madrid-Ávila-Valladolid-Burgos-Miranda de 
Ebro-Vitoria-San Sebastián-Irún), la directa Madrid-Burgos (directo de Burgos) y la 
nueva L.A.V. Madrid-Valladolid. También tiene algunos servicios por vía de ancho 
ibérico hacia el noreste (Media Distancia y Tren Estrella) empleando la circunvalación 
ferroviaria de Madrid y hacia el sur (Media Distancia, Altaria y Talgo) gracias al túnel 
que la une con la estación de Atocha. 
 
Figura 121. Fachada de la Estación de Chamartín. (Fuente: ADIF) 
1.2.1.- Historia 
Los orígenes de la estación de Chamartín –aunque en un emplazamiento algo más al 
sur que el actual– se encuentran en los planes del ministro de Obras Públicas 
Indalecio Prieto durante la II República para conectar la estación de Atocha (y el resto 
de la red ferroviaria) con el nuevo enlace ferroviario directo que había previsto entre 
Madrid y Burgos, que acortaba el viaje con respecto a la línea general del Norte. 
Aunque las primeras explanaciones comenzaron ya en 1933, la Guerra Civil detuvo 
todos los proyectos ferroviarios vinculados a Chamartín y a la nueva línea directa a 
Burgos. 
No fue hasta 1967 cuando la estación vuelve a tener uso. Su inauguración coincide 
también con la finalización de los proyectos ferroviarios paralizados desde la Guerra 
Civil: línea directa Madrid-Burgos, túnel ferroviario entre Atocha y Chamartín que 
incluía los apeaderos subterráneos de Recoletos y Nuevos Ministerios y los nuevos 
enlaces ferroviarios que enlazaban el nuevo complejo con la línea Madrid-Zaragoza en 
Coslada y con la línea Madrid-Irún en Las Matas. Todo este entramado de líneas ya 
planeado desde la II República constituye aun hoy en día la circunvalación ferroviaria 
por el norte de Madrid. 
Progresivamente la nueva estación absorbería los tráficos de la estación del Norte 
(actual Príncipe Pío) hasta provocar la desaparición de los servicios de largo recorrido 
en ésta última. El rápido aumento del número de viajeros pronto dejaron pequeña la 




CAPÍTULO 3. CORREDOR NOROESTE: MADRID  120 
 
estación provisional que consistía en un pequeño edificio paralelo a la vía 1, lo que 
obligó a plantear la contrucción de un nuevo y definitivo edificio. Entre 1970 y 1975 se 
construiría la actual estación siguiendo el proyecto de los arquitectos Alonso, Corrales 
y Molezún y el ingeniero Rafael Olaquiaga, que incluía además las amplias zonas 
comerciales y de ocio de las que dispone actualmente. Sin embargo el gran tamaño 
con el que se diseña el complejo no coincidió con la situación del ferrocarril en España 
durante la década siguiente. Los años ochenta supusieron en la red férrea española el 
inicio de un proceso de saneamiento de la red que se tradujo en el cierre de multitud 
de líneas y en la supresión de servicios. 
Sin embargo Chamartín se había convertido en la mayor estación ferroviaria de 
Madrid, y aun tuvo una época de esplendor. El cierre de Atocha en 1986 para 
adecuarla a la llegada de la línea de Alta Velocidad Madrid-Sevilla convirtió a 
Chamartín en la única estación de Madrid, absorbiendo todo el tráfico ferroviario de la 
ciudad salvo los trenes de Galicia que habían vuelto a la estación del Norte. Tras la 
inauguración del nuevo complejo ferroviario de Puerta de Atocha en el año 1992, 
Chamartín quedó relegada a un segundo plano, sin estar incluida en los planes de la 
red de Alta Velocidad y con servicios de largo recorrido que progresivamente eran 
traspasados a Atocha con la inauguración de nuevas líneas. 
Sin embargo, la estación se enfrenta desde 2004 a un proceso de transformación que 
la devolverá a la primera plana del panorama ferroviario español. 
La primera actuación en esta línea fue la apertura de la nueva línea de Alta Velocidad 
entre Madrid y Valladolid el 23 de diciembre de 2007. Con esta obra se adaptaron los 
andenes a los nuevos servicios y características de la infraestructura en ancho 
internacional y se renovó la señaléctica de la estación que sigue la imagen corporativa 
de ADIF, desapareciendo los carteles corporativos de la antigua RENFE. 
Durante el verano de 2007 se llevó a cabo una reorganización de las vías en el sur 
para desviar una parte de ellas hacia el nuevo túnel que conecta Chamartín con la 
estación de Atocha pasando por la Puerta del Sol. Este segundo túnel se inauguró el 9 
de julio de 2008 abriendo al público al día siguiente. 
 





Entre las actuaciones que se están llevando a cabo se encuentran:
- La construcción de un tercer túnel de conexión entre Atocha y Chamartín en 
ancho internacional para posibilitar el enlace las distintas líneas de 
Velocidad de una y otra estación. Está licitada la redac
 
- La nueva conexión de Cercanías ha
Barajas. Está en obras.
 
- Mientras duren las obras para la reforma de Puerta de Atocha para construir la 
estación pasante que dará acceso al nuevo túnel en ancho internacional, 
Chamartín será cabecera de los trenes
las vías de ancho ibérico.
Está en proyecto por otra parte sin ningún anuncio oficial de licitación de obras:
- La reforma de todo el complejo y su entorno de forma íntegra sujeta al 
desarrollo de la Operación Chamartín
 
- La construcción de una nueva terminal de autobuses que absorba parte de las 
líneas ubicadas en Avenida de América.
 
- Además, en la estación de metro se ha dejado hueco para que una futura línea 
de metro pase por la estación convirtiéndose así en el inter
transporte más grande de Madrid.
1.2.3.- Estación de Metro
Figura 123. Cartel de la parada de metro de Chamartín. 
Chamartín es también una estación de las líneas 1 y 10 del Metro de Madrid situada 
bajo la estación de ferrocarril de Chamartín
cuenta con un amplio vestíbulo con cuatro niveles como muestran las imágenes.
Los andenes de la línea 10 se inauguraron el 10 de junio de 1982 como parte de la 
antigua línea 8, lo cual duró hasta el 8 de enero de 1
profunda reforma entre 2004 y 2006 que culminó con la apertura de los andenes de la 
línea 1 el viernes 30 de marzo de 2007.
El vestíbulo permite acceder bien a un pasillo subterráneo bajo las vías de tren que da 
acceso a cada una de ellas tras pasar torniquetes o bien al vestíbulo de la estación de 
ferrocarril y la zona de ocio.
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1.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
1.3.1.- Un nuevo barrio 
 
Figura 124. Un nuevo barrio en Madrid. (Fuente: Skyscrapercity) 
El denominado Proyecto Chamartín, también conocido como Operación Chamartín o 
Prolongación de Castellana, surge de una iniciativa de RENFE destinada a poner en 
valor determinados terrenos ubicados en el recinto ferroviario de Chamartín y que 
resultaban innecesarios para la prestación del servicio público ferroviario. 
Al igual que en otras ciudades y en otros recintos ferroviarios de Madrid, la Entidad 
Pública Empresarial RENFE, con la participación de las Administraciones y de 
empresas del sector inmobiliario, viene procurando la obtención de recursos 
económicos adicionales o «atípicos» a través de reclasificaciones y recalificaciones de 
los terrenos que ya no necesita. 
 
Figura 125. Mapa de actuación de la Operación Chamartín. (Fuente: espormadrid.blogspot.com) 
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La totalidad de las inversiones necesarias para acometer las obras mencionadas tiene 
su origen en el propio desarrollo urbanístico aparejado al Plan Chamartín, y que 
comprende la construcción, por parte de la iniciativa privada, de unos 3,3 millones de 
metros cuadrados cuyo uso será, fundamentalmente, de viviendas y oficinas. 
Asimismo, el proyecto asigna una cantidad importante de suelo para equipamientos y 
dotaciones públicas. 
La inversión total en edificación está estimada en unos 6.750 millones de euros de los 
casi 11.000 millones del plan, de los que 5.650 corresponden a edificación lucrativa y 
1.100 a dotaciones de carácter público. 
El Plan Chamartín incorpora 3.280.000 metros cuadrados de suelo a la ciudad. En su 
mayoría, proceden de terrenos que actualmente tienen uso ferroviario y que, mediante 
la operación Chamartín, se podrán incorporar para uso urbano. De estos más de tres 
millones de m2 de suelo el Ministerio de Fomento aporta 2.067.834 m2 , es decir, más 
del 66% del terreno. Los titulares no públicos aportan 557.205 m2 (17,8 %); el 
Ayuntamiento de Madrid 319.458 m2 (10,2 %); y finalmente, la Comunidad Autónoma 
de Madrid 176.161 m2 (5,6 %). 
En total, se construirán 16.000 viviendas, unas 4.000 de ellas protegidas -1.315 del 
Ayuntamiento, 739 de la Comunidad de Madrid y 1.946 de Fomento, a través de Adif-
Renfe-, para una población de casi 50.000 habitantes. Para las viviendas de 
protección pública se reservarán 192.000 metros cuadrados, de los cuales el Ministerio 
de Fomento aporta 124.000 casi el 50% de la superficie destinada a construcción de 
vivienda pública. Según destacó Álvarez, "ya se ha definido en qué parcelas deben ir 
todas las viviendas, tanto en el distrito de Chamartín como en el de Fuencarral-El 
Pardo". 
 
Figura 126. Posible diseño de la futura zona (no el definitivo). (Fuente: Skyscrapercity) 
Mientras tanto hay gente que no está tan de acuerdo con este plan. Las 1.100 familias 
expropiadas por el Estado en las décadas de 1940 y 1950 para construir la estación de 
Chamartín han insistido hoy en su derecho a la reversión de sus terrenos cuando 
éstos dejen de tener un uso ferroviario, que les reportaría un total de 286 millones de 
euros. 
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Esa es la cantidad, "apenas un 1 por ciento de la operación", que resulta de multiplicar 
el millón de metros cuadrados expropiados por 286 euros el metro, mucho menos que 
los 100.000 ó 150.000 euros el metro que van a obtener los propietarios que no 
perdieron sus terrenos, según el director del equipo jurídico de la Asociación de 
Reversionistas de Chamartín , Antonio Luis Vázquez. 
1.3.2.- Una nueva “City” 
Hasta ahora lo más parecido en Madrid a un barrio de negocios como tienen muchas 
de las cuidades más importantes del mundo era Azca o el CTBA. Claramente 
insuficiente y muy pequeño comparado con los de otras grandes ciudades. El nuevo 
distrito de negocios dispondrá de 1,2 millones de metros cuadrados para oficinas de 
los más de 3,2 millones de los que consta la operación. 
También se reserva espacio para hoteles, superficies comerciales, usos dotacionales y 
equipamientos privados, creando un ámbito equilibrado y sostenible que contribuirá a 
fortalecer la economía. 
 
Figura 127. Una nueva City en Chamartín. (Fuente: espormadrid.blogspot.com) 
La consolidación de Madrid como destino para la inversión y localización de empresas 
gracias a un distrito financiero -del que también forman parte otros proyectos en la 
zona Norte, como el complejo Cuatro Torres, el centro Internacional de Convenciones, 
la sede del BBVA o el distrito C de Telefónica- refuerza la competitividad de la capital 
española y crea empleo. 
Según un estudio realizado al efecto por Antonio Pulido, catedrático de Economía 
Aplicada de la Universidad Autónoma de Madrid, y director general de CEPREDE 
(Centro de Predicción Económica), está previsto que la inversión de aproximadamente 
11.000 millones de euros derivada del proyecto (4.200 en infraestructuras públicas y 
6.750 en edificación) suponga la creación de unos 20.000 puestos de trabajo. 
Mantenidos durante los doce años en que está previsto el desarrollo del mismo, 
10.000 de ellos corresponderían a infraestructuras y otros tantos a la edificación, que 
se mantendrán durante los 12 años de la ejecución del proyecto. De estos 20.000 
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puestos de trabajo, aproximadamente el 50% serían empleos directos y el otro 50% 
serían indirectos. 
Adicionalmente, hay que destacar la intensidad de la creación de empleo en los 
primeros años de desarrollo del Plan Chamartín, motivada por la necesidad de 
acometer grandes obras de infraestructura al inicio del proyecto. Concretamente, se 
estima que la cifra de puestos de trabajo podría elevarse hasta 25.000 empleos 
directos e inducidos en el periodo comprendido entre 2010 y 2013. 
Una vez completado el desarrollo inmobiliario, se generarán edificios de oficinas y 
otros usos terciarios con capacidad para localizar 68.000 puestos de trabajo de las 
empresas que se ubicarán en el ámbito. 
 
Figura 128. Vista de la futura “City” de Madrid. (Fuente: Skyscrapercity) 
"Ésta es una iniciativa profundamente transformadora que cuenta con importantes 
cifras, especialmente en tiempos de crisis, y que cierra algo que hemos tardado 15 
años en hacer", destacó Gallardón, añadiendo que es "una oportunidad histórica de 
transformación de la ciudad" ya que "no se trata de una infraestructura más" sino que 
supone "la gran transformación que debe situar a Madrid en ese espacio de liderazgo, 
de capitalidad no sólo de España sino de todo el sur de Europa". 
Además, resaltó que la 'Operación Chamartín' será "el gran motor, la gran respuesta 
que Madrid y el Gobierno de España dan a la crisis económica y que va a generar no 
sólo el empleo para combatir la situación difícil actual, sino también el elemento 
determinante para que la confianza del sector privado en la ciudad se consolide de 
manera definitiva". 
En la Wikipedia se habla de que se construirían en torno a 15 torres de entre 20 y 90 
plantas, algunas de las cuales podrían superar los 300 metros, con lo que se 
convertirían en las más altas de España. Para que empecemos a ver el resultado de 
los concursos para estos hitos arquitectónicos tendremos que esperar todavía 
alrededor de año y medio. 
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Según el Consistorio, el nuevo distrito de negocios será similar a La Défense y 
Austerlitz en París, a Broadgate y Canary Wharf en Londres, o a la transformación 
urbana de las zonas centrales de Berlín. 
 
Figura 129. Comparativa Madrid con centros de negocios de otras capitales Europeas. (Fuente: espormadrid.blogspot.com) 
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2.- SEGOVIA 
Segovia es en la actualidad una ciudad de 60.000, cuyo alfoz suma 15.000 residentes 
más. A pesar de su cercanía a Madrid, las conexiones con la capital de España no han 
sido históricamente de buena calidad, pero parte de este déficit ha desaparecido 
gracias a la construcción en 2003 de la autopista desde San Rafael a Segovia y, sobre 
todo, con la inauguración en 2007 de la línea de Alta Velocidad ferroviaria entre Madrid 
y el Noroeste peninsular. La actual estación se distingue por su modernidad y por estar 
en una ubicación distante de la antigua estación, que finalizaba en vía muerta, y 
empieza a constituir un importante nudo intermodal de transportes. 
2.1.- Una nueva ciudad 
En la actualidad ya está operativa la estación de ferrocarril de Alta Velocidad de 
Segovia. La estación es del tipo semisoterrada, disponiendo de las vías y andenes en 
un nivel inferior provocado por la excavación en trinchera necesaria para la 
construcción de la traza del ferrocarril. Por ello, las vías están en un plano inferior al de 
la entrada principal y recepción de la estación, que está a nivel del suelo de la zona. 
Es un caso similar a la estación de Chamartín o Atocha, dónde se entra al edificio por 
un nivel superior y para acceder a los andenes hay que bajar al nivel inferior mediante 
escaleras mecánicas o ascensores.  
En el exterior de la estación se ha construido un edificio de oficinas y un Hotel. Justo 
enfrente del edificio se ha construido un aparcamiento para 226 plazas de turismos, 
con una pequeña zona ajardinada  enfrente de la entrada, y entre la parte derecha del 
aparcamiento y las vías del tren queda una zona de suelo sin definir donde podría 
ubicarse el posible intercambiador de autobuses y zona de parada para taxistas. 
Es evidente que reflexionando sobre todo el asunto de la futura estación del TAV y sus 
interconexiones con el transporte terrestre con la ciudad de Segovia y su entorno, se 
hace necesario que la zona de la estación funcione como un intercambiador modal de 
transporte para la ciudad de Segovia y sus posibles conexiones con otras terminales 
de transporte de pasajeros de la ciudad (Estación de autobuses interurbanos, 
recientemente reformada) y conexiones directas con la provincia (N-603, CL- 601, 
Circunvalación, Autopista A-6). 
También conviene reseñar, que urbanísticamente el nuevo PGOU de Segovia, crea un 
núcleo urbano alrededor de la estación pero dejándolo aislado del resto de núcleos, 
formando una isla en el entorno rústico de sus alrededores. Quizás este aislamiento de 
la estación con respecto a la ciudad, pueda ser en un futuro un escalón difícil de 
superar y hubiera ayudado más el haber recalificado una franja de terreno a ambas 
márgenes del vial que unirá la estación y el casco urbano de Segovia por Prado Bonal. 
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Figura 130. Urbanización en torno a la Estación Segovia – Guimar. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
Históricamente, los medios de transporte han participado en la configuración de las 
ciudades y territorios. Si el tranvía posibilitó la creación de barrios alejados de los 
centros urbanos, el ferrocarril posibilitó las relaciones entre ciudades y territorios 
circundantes, y el automóvil, la dispersión y aparición de suburbios cada vez más 
lejanos, de ahí, que el ferrocarril de Alta Velocidad este siendo el responsable de que 
esos procesos de integración metropolitana se extiendan a distancias de hasta 200 
kilómetros, creando áreas metropolitanas discontinuas y con grandes vacíos 
intermedios. 
En general, según los efectos que conocemos sobre el TAV, que no es demasiado, 
debido a su juventud en su implantación en España, aunque sí existen estudios algo 
más avanzados se otros países de Europa, Francia, Alemania, etc.., los efectos de la 
infraestructura sobre el territorio necesitarán de, al menos, 20 años para poder 
constatarse de manera fehaciente. Sin embargo, los cambios realizados en otras 
ciudades españolas que llevan ya  tiempo con el AVE, Córdoba, Puertollano..., ya 
empiezan a percibirse, lo que permite establecer ciertas previsiones sobre el tipo de 
efectos territoriales que se derivan de la implantación de las líneas del TAV sobre las 
ciudades. 
Tales cambios se refieren, por una parte, a las modificaciones en la previsión de suelo 
de los planeamientos locales (PGOU) y, por otra parte, a la aparición de nuevos 
proyectos territoriales y de infraestructuras que modificaran notablemente la estructura 
de infraestructuras y territoriales actuales (DOTSE). 
Segovia está algo integrada en la gran área metropolitana de Madrid, por lo que el 
TAV va a incrementar aún más su integración en esta gran área, mediante una 
infraestructura de comunicaciones que no conectará con otros espacios intermedios, 
sino directamente con la capital. 
La oportunidad más importante de la nueva comunicación de la Alta Velocidad, será el 
que desde Segovia se podrá utilizar el mismo servicio que antes tendríamos que ir a 
Madrid o Valladolid para poder usarlo, conectándonos directamente con las ciudades 
más alejadas de nuestra gran área metropolitana cercana a Madrid. Éste hecho de 
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fácil conexión con el exterior podría permitir que Segovia se convirtiera en un sub-
centro del área metropolitana de Madrid. 
Pero para que esto pueda suceder, la estación del TAV de Segovia deberá disponer 
de importantes servicios, que estén correctamente ubicados y conectados con las 
otras redes de comunicación terrestre de la gran área metropolitana. En todo caso, es 
previsible que los viajes y desplazamientos cortos como Madrid-Segovia y Segovia- 
Valladolid, sean realizados a través del TAV en un porcentaje importante. Por todo 
ello, será necesario el convertir la estación del TAV de Segovia, en un buen 
intercambiador de transporte con capacidad para realizar la labor de conexión con el 
resto de transportes terrestres de la ciudad y provincia. 
La duda más importante en relación con la pequeña ciudad de Segovia que surge, es 
si tiene capacidad para mantener dos centros urbanos, uno el histórico y otro el del 
entorno a la estación del TAV, y si no hubiese sido más lógico ubicar la estación del 
TAV más cercana del centro histórico. 
Hay entendidos en la materia que comentan que el TAV puede aportar bastante a 
Segovia por la reducción significativa de tiempo y por la reubicación del corredor 
Madrid-Valladolid, si bien hubiese sido preferible acercar más la estación al centro 
histórico. 
En nuestra opinión, la actual ubicación de la estación del TAV es evidente que queda 
algo alejada del centro Histórico de Segovia, tal y como comenta el profesor Ureña, 
pero en cambio, sí queda cercana de los barrios periféricos, de los pueblos de alfoz 
Sur y Este, y de las áreas industriales de la ciudad. Si por no óptimas diéramos todas 
las ubicaciones propuestas en su momento por el GIF, es evidente que es la más 
óptima o menos mala. 
 
Figura 131. Vista del núcleo histórico de Segovia y la localización de la estación del AVE. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
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No hay que olvidar que la llegada del TAV a Segovia no solamente redunda en 
beneficios y perjuicios de la ciudad de Segovia, sino que también están igualmente 
afectados los pueblos limítrofes del entorno de la Estación del TAV, y toda su 
comarca, por lo que cualquier actuación en un sentido o en otro tendrá consecuencias 
para todos. 
2.2.- Estación de Segovia - Giomar 
Segovia-Guiomar es el nombre con el que ha sido bautizada la estación segoviana 
que da servicio a la LAV: (Línea de Alta Velocidad) Madrid-Segovia-Valladolid. Situada 
en el kilómetro 76 de dicha línea y a unos 6 kilómetros del centro de la ciudad de 
Segovia, en el entorno del polígono industrial de Hontoria en Segovia. 
La estación responde a un diseño tipo puente, es decir: se encuentra sobre las vías. 
La construcción fue inaugurada el 22 de diciembre de 2007 coincidiendo con la 
inauguración de la LAV Madrid–Segovia–Valladolid que representa el nuevo enlace 
para las comunicaciones ferroviarias entre Madrid y el norte y noroeste de la Península 
Ibérica así como con Francia y en un futuro se estima que con Portugal. 
 
Figura 132. Diseño de la Estación de Segovia – Guiomar. (Fuente: Skyscrapercity) 
El nombre de Segovia-Guiomar fue elegido por ADIF (Administrador De 
Infraestructuras Ferroviarias) antiguo GIF y sigue las pautas marcadas por las que el 
nombre de la estación debía ser: femenino, relacionado con la ciudad de Segovia y 
que no tuviera carácter religioso. Se descartó así la idea de llamarla Isabel La Católica 
por las connotaciones obviamente religiosas: muy a pesar de la opinión de muchos 
segovianos. El nombre adoptado corresponde a Pilar de Valderrama en la vida real; 
Guiomar en la poesía de Antonio Machado la cual fue pareja de autor; el cual pasó un 
largo periodo de su vida trabajando en la ciudad de Segovia. 
La ubicación de la estación Segovia-Guiomar se encuentra a unos 300 metros de la 
Autopista AP-61 (Segovia-San Rafael). En un principio el acceso a dicha estación fue 
algo precario, ya que la celeridad con la que se puso en marcha la línea ferroviaria y la 
propia estación desbordó a la administración municipal; el vial de acceso anterior fue 
el que se vino usando por los vehículos pesados durante la magna obra de 
construcción de la estación, la línea de Alta Velocidad así como de los túneles de 
Guadarrama que dan servicio a esta línea constituidos por dos bocas de 28 kilómetros 
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cada una convirtiéndose en uno de los cinco túneles ferroviarios más grandes del 
mundo, cuya salida norte se sitúa a escasos metros de Segovia Guiomar. 
Hoy en día la estación goza de un mejor acceso que parte de la salida de la ciudad 
que sale hacía AP-61. Uno de los puntos fuertes de la obra fue el puente sobre la SG-
20 (carretera de circunvalación de Segovia) y que alcanza una luz máxima de 12 
metros de tablero de hormigón armado. 
 
Figura 133. Fachada de la Estación de Segovia – Guiomar. (Fuente: ADIF) 
2.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
Para llevar a término la dinamización promoción y promoción de Segovia se han 
llevado a cabo diversos proyectos, todos ellos situados en el entorno de la nueva 
estación, y  entre los que destacan los siguientes: 
- CAT: Círculo de las Artes y la Tecnología. 
 
- El nuevo complejo Segovia XXI. 
2.3.1.- CAT: Círculo de las Artes y la Tecnología 
El Círculo de las Artes y la Tecnología (CAT) nace desde la iniciativa del ayuntamiento 
de Segovia para atender la demanda de los ciudadanos y configurar la Segovia del S. 
XXI. 
El CAT promovido por el Ministerio de Industria, Turismo y Comercio, se concibe 
como: 
Lugar de encuentro y comunicación del Arte, la Cultura, la investigación y las 
tecnologías, un espacio desde el que se impulsa el crecimiento y desarrollo de 
industrias emergentes, la formación y la investigación de nuevas tecnologías, 
manteniendo a las personas como foco principal de atención de todas y cada una de 
las actividades todo esto bajo un marco de sostenibilidad.  
Plataforma de impulso de la Sociedad del Conocimiento a través del desarrollo de 
programas y proyectos vinculados al uso de las tecnologías de la Información y 
Comunicación (TIC) 
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Un espacio de investigación capaz de proyectar actuaciones acometidas a nivel local 
pero que proporciona soluciones globales. 
Es una apuesta por la investigación, el desarrollo y la innovación co- creativa, como el 
mejor modo de potenciar el I+D+I. 
Tiene como misión investigar y difundir tendencias en diversos ámbitos de los 
contenidos digitales, potenciando nuevas áreas de negocio emergentes que 
favorezcan la creación y el desarrollo de actividades empresariales. 
CAT busca la colaboración entre empresas, administraciones y ciudadanos en línea 
con el nuevo Sistema Europeo de Innovación que se está creando en los últimos años. 
Áreas de actuación del CAT: 
 
Figura 134. Áreas de actuación del CAT. (Fuente: Caytec) 
Basándonos en los rigurosos estudios realizados del entorno social, cultural, educativo 
y económico de Segovia, el CAT se plantea como el modelo más óptimo en cuanto a 
diseño y contenidos que garantiza y posiciona a Segovia como polo de crecimiento y 
punto de referencia nacional e internacional. 
 
Figura 135. Centro de las Artes y la Tecnología de Segovia (Fuente: Caytec) 
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2.3.2.- Complejo empresarial Segovia XXI 
En los años 2001 y 2002, por iniciativa de la Diputación Provincial, de la Cámara de 
Comercio e Industria y de Caja Segovia, se inició el proyecto: Complejo Empresarial-
Tecnológico-Residencial y de Ocio Segovia 21. Se distingue por lo siguiente: 
Objetivos principales:  
- Realizar avanzados equipamientos que creen un polo de formación de empleo 
cualificado, fomentando así expectativas de arraigo territorial en la población 
joven de nuestra ciudad y provincia. 
 
- Definir un proyecto de gran sinergia territorial e institucional y con repercusión 
positiva en su entorno. 
 
- Presentar una alternativa de excelencia a la instalación de empresas, sin 
abarrotar espacios y manteniendo la calidad paisajística que el entorno 
merece. 
Principales realizaciones:  
- Parque empresarial: 164.000 m2 de edificabilidad en parcelas para edificios de 
oficinas de altas prestaciones, destinado preferentemente a sedes de negocios, 
empresas de alta tecnología e investigación de técnicas innovadoras, 
formación de nuevos empresarios, ocio, restauración y comercio. 
 
- Campo de Golf de 18 hoyos: gran campo de competición equiparable a los 
mejores de la geografía española, de par 71 y con un recorrido total de 6.315 
m, ocupando una superficie superior a los 600.000 m2. Ha sido diseñado por el 
jugador profesional, José María Olazábal y el reconocido arquitecto J.L. 
Bastarreche. 
 
- Casa Club del Campo de Golf: reconstrucción del Pabellón de Caza "La 
Faisanera" edificio que ocupa una superficie de 3.000 m2. Estará dotado de 
Restaurante, Cafetería, Salones Sociales, gimnasio, cuarto de palos, etc. 
 
- Complejo hotelero: hotel de 150 habitaciones con múltiples salones de 
reuniones, seminarios, etc. Estará vinculado principalmente al mundo 
empresarial, a la práctica del Golf y al Turismo de Calidad. 
 
- Centro de Congresos y Negocios: situado junto al complejo hotelero, en una 
parcela de 11.700 m2, destinado al mundo empresarial, formativo, social y 
turístico-congresual. 
 
- Complejo residencial: atractivo y de alta calidad. Con viviendas de tipo 
unifamiliar, en parcelas individuales, y viviendas tipo Residencial-jardín dotadas 
de amplias zonas de esparcimiento y deporte. 
 
- Espacios dedicados a zonas verdes públicas: más de 75.000 m2 de zonas 
verdes que, sumado al campo de golf, significa destinar a zonas verdes y 
jardines más del 67% de la superficie total del Sector. 
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3.- VALLADOLID 
La llegada de los trenes AVE a Valladolid modificará completamente la estructura de la 
malla férrea de la ciudad con la variante este de mercancías, el traslado de los talleres 
de Renfe al Páramo de San Isidro y los túneles del Pinar, San Cristóbal y el gran 
soterramiento. 
 
Figura 136. Vista de la Estación de Valladolid y de la playa de vías antes de la reforma urbanística. (Fuente: El Norte de 
Castilla)  
3.1.- Una nueva ciudad 
La transformación urbanística y ferroviaria que lleva aparejada la Alta Velocidad 
cambiará por completo la imagen de la capital del Pisuerga en los próximos años. Tres 
son los proyectos anexos a la llegada de las rápidas composiciones desde Madrid a la 
estación de Campo Grande y de ellos destaca, a mucha distancia, el soterramiento del 
lecho ferroviario.  
Básico para afrontar esta esperada obra será el desvío de la línea de mercancías a su 
paso por la trama urbana. El 31 de agosto de 2007 el Consejo de Ministros autorizaba 
la licitación del conocido ‘by-pass’, una arteria de transporte reservada para los 
convoyes de carga, pero que también podrán utilizar, entrando desde el norte, los 
trenes veloces para su reparación en los futuros talleres de Renfe. Una inversión de 
137 millones de euros y un plazo de ejecución de 26 meses sacarán de Campo 
Grande los vagones de contenedores y eliminarán buena parte de la playa de vías que 
ahora desembocan en las naves de reparación de Delicias. La línea, con una longitud 
de 17,5 kilómetros, parte del desvío del Pinar de Antequera para dar un rodeo por la 
zona este hasta volver a conectar con la línea Madrid-Hendaya a la altura de 
Santovenia. El proyecto contempla un trazado en superficie que atravesará las 
carreteras de Madrid y Soria. Sólo en el tramo comprendido entre el final de Pinar de 
Jalón y el polígono de San Cristóbal está previsto construir un túnel de 1.840 metros 
para evitar una barrera en el área residencial y en la principal zona industrial de la 
capital.  
Asociada a esta obra hay otras dos intervenciones de peso. La primera de ellas es 
fruto de la pelea de los vecinos del Pinar de Antequera, apoyados por el alcalde. Se 
trata de una nueva infraestructura subterránea que salvará esta Ciudad Jardín y que 
conllevará la eliminación del paso a nivel al norte del área. La integración se llevará a 
cabo mediante dos túneles artificiales de 1.057 metros de longitud, que correrán 
adosados. Uno de ellos albergará las dos nuevas vías de ancho internacional y el otro, 
las dos de ancho ibérico existentes en la zona y pertenecientes a la línea férrea 
Madrid-Hendaya. La obra la llevará a cabo una unión de empresas entre Corsán-
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Corviam, Begar Construcciones y Contratas, y Zarzuela Empresa Constructora, por un 
importe de 76, 2 millones de euros y con un plazo de ejecución de 34 meses. 
El proyecto engloba las actuaciones necesarias para la definición básica de las obras 
de infraestructura como son movimientos de tierra, instalaciones de seguridad, 
energía, vía, obras de drenaje, estructuras, reposición de servicios y servidumbres 
afectadas, incluyendo las conexiones transversales que aseguran la permeabilidad 
viaria de la línea. 
 
Figura 137. “By-pass” ferroviario en Valladolid. (Fuente: Skyscrapercity) 
El traslado del complejo ferroviario es otro de los proyectos de peso de la operación. 
Primero, porque logrará liberar las hectáreas más jugosas urbanísticamente hablando 
del soterramiento y, en segundo lugar, porque permitirá potenciar las instalaciones del 
Taller de Reparaciones. El lugar elegido para levantar este complejo es el Páramo de 
San Isidro, un terreno de 70 hectáreas donde pararán los convoyes para someterse a 
arreglos de las averías y al mantenimiento. La obra modernizará todos los sistemas 
necesarios para trabajar con las composiciones convencionales y de Alta Velocidad. 
Las instalaciones, que tendrán un coste de 145 millones de euros, se realizarán sobre 
una parcela de 180.000 metros cuadrados y la superficie construida alcanzará los 
76.000 metros cuadrados, en los que cabrán doce vías de ancho ibérico y seis de 
internacional, según adelantó en marzo el presidente de Renfe, José Salgueiro. El 
plazo de ejecución de los trabajos es de 30 meses y en el proyecto se incluye la 
creación de una estación de mercancías con carácter logístico para dar servicio de 
conexión entre Madrid y el noroeste de España. 
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Figura 138. Obras del AVE a su paso por Valladolid. (Fuente: Skyscrapercity) 
3.1.1.- Y nace un nuevo centro 
Febrero del 2005. A las oficinas de la Sociedad Valladolid Alta Velocidad llegan los 
sobres con las ofertas de arquitectos e ingenierías para diseñar el Nuevo Centro de 
Valladolid, que surgirá con el soterramiento de los 5,1 kilómetros de lecho ferroviario. 
“Uno de los aspectos más importantes serán las áreas de actividad que se creen para 
empresas de servicios e investigación... Hay que explotar que tenemos unas 
localizaciones que están a una hora del Paseo de la Castellana de Madrid, muchos 
van a estar mejor situados aquí que en Las Rozas”, subrayaba entonces Ignacio 
Marinas, ex gerente de la sociedad. Cuatro meses después se desvelaba que un 
equipo liderado por el arquitecto británico Richard Rogers se iba encargar del reparto 
urbanístico de un pastel de 98 hectáreas que servirá de costura entre el este y el 
centro de Valladolid. Junto con el estudio de Luis Vidal y la ingeniería IDOM, el autor 
de edificios insignia como el Centro Pompidou de París, la cúpula del Milenio de 
Londres o la Terminal 4 del aeropuerto de Madrid-Barajas, se ha embarcado en una 
aventura de la que, por el momento, sólo se conocen grandes trazos. 
El área de intervención se divide en tres zonas claramente diferenciadas: la estación 
de Ariza, los talleres centrales de Renfe y la estación de contenedores. Es en estos 
tres espacios donde Rogers aplicará la filosofía que manda en su trabajo y que 
expresó tras conocer su elección: “Lo más importante del soterramiento es crear 
espacios para la gente”, recalcaba. La advertencia de los vecinos y de algunos 
agentes sociales marcaba una de las primeras decisiones de la nueva costura. En 
ningún caso se pretendía crear otra frontera con una vía rápida de tráfico. 
Con esta premisa, se sabe ya que las vías serán sustituidas por un bulevar verde en el 
que convivirán peatones, coches y transporte público. El diseño prevé dos viales de 
tráfico en cada sentido con una gran zona verde para el paseo en el centro similar a 
las Ramblas barcelonesas. Cada vial contará con dos carriles para el vehículo privado, 
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uno exclusivo para el autobús y un carril bici. La movilidad desde este nuevo centro 
urbano será fundamental. Así, se han planteado seis conexiones de carril-bus que 
tendrán como eje de salida o destino esta espina dorsal verde. Los ramales discurrirán 
a través de la carretera de Madrid (vía de Ariza), el segundo por el Paseo de San 
Isidro hacia la carretera de Soria, otro hacia Renedo y un cuarto hacia el municipio de 
Santovenia. Respecto a las rutas hacia el oeste, se plantea un carril bus que salga de 
la estación y por Filipinos, Paseo de Zorrilla e Isabel La Católica lleve a los pasajeros 
al casco histórico. Otra de las zonas fundamentales es Parquesol, que se conectará 
con la estación intermodal a través de una vía reservada para el autobús, que bien 
podría discurrir por Puente Colgante o por la Avenida Medina del Campo. La 
comunicación con el aeropuerto se llevará cabo a través del nuevo túnel que ha 
proyectado el Ayuntamiento entre García Morato y Padre José Acosta bajo la avenida 
de Salamanca. 
 
Figura 139. Terrenos liberados por el soterramiento. (Fuente: Skyscrapercity) 
3.1.2.- Edificios emblemáticos 
La sutura de la capital del Pisuerga ya tiene sus medidas. Se trabajará sobre 98 
hectáreas, de las que 422.000 metros cuadrados serán para vivienda libre; 178.000, 
para pisos protegidos, y otros 139.000, para oficinas y hoteles. En definitiva, la venta 
del suelo para las 5.900 viviendas y centros de negocios y de comercio será la que 
financie la operación del soterramiento. 
Los planos de Richard Rogers manejan ya algunos hitos en las construcciones que 
jalonarán el bulevar. Dos torres, un edificio de oficinas y un hotel se situarán en la 
avenida que prolongará la Acera de Recoletos a través de los actuales terrenos 
ferroviarios en dirección a Delicias. Otra, en este caso un edificio de viviendas, 
alcanzará las treinta alturas junto al viaducto del Arco de Ladrillo, que será sustituido 
por un paso subterráneo. 
El cuarto de los bloques emblemáticos incluidos en la modificación del Plan General 
de Ordenación Urbana se levantará en la zona industrial del polígono de Argales y su 
uso será también el de negocios. 




CAPÍTULO 3. CORREDOR NOROESTE: VALLADOLID  138 
 
Rogers no sigue en absoluto el modelo planteado por Ricardo Bofill, quien ganó el 
concurso de ideas convocado por el Ayuntamiento para dar una solución a estos 
espacios urbanos, concretamente al nuevo entorno de la estación de Campo Grande. 
El arquitecto catalán proponía una gran plaza central y siete torres de catorce alturas 
en la zona colindante con Delicias. El nuevo diseño es el de una línea de manzanas 
cerradas de viviendas con alturas de entre cinco y ocho pisos. La única coincidencia 
es la colocación de la torre junto a la futura estación, que se destinará a hotel. 
 
Figura 140. Planta de andenes y autobuses de la Estación de Campo Grande. (Fuente: Skyscrapercity) 
 
Figura 141. Planta baja de la Estación de Campo Grande. (Fuente: Skyscrapercity) 
 
Figura 142. Las propuestas de Rogers para el entorno de la Estación de Campo Grande. (Fuente: Skyscrapercity)  
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La concepción medioambiental y de ciudad compacta del equipo también incluye 
soluciones limpias para este nuevo barrio de unión entre el este y el centro. Las 5.900 
viviendas y el resto de los edificios que se levantarán en las 98 hectáreas de terreno 
que quedarán liberadas con el soterramiento del tren contarán con un sistema 
colectivo de calefacción y refrigeración para ahorrar energía. Además, en los nuevos 
barrios se incorporará un proceso de recogida neumática de basura a través del 
subsuelo. 
Los plazos que se manejan para que esta reforma urbana esté concluida son amplios, 
ya que tendrá que estar muy avanzado el soterramiento de las vías para que se 
puedan empezar a levantar los edificios. Será a partir del 2013 cuando se comiencen a 
vislumbrar los nuevos espacios, plazas y parques que adornarán el futuro bulevar, eje 
de este cambio urbano. 
Administraciones, agentes sociales y ciudadanos de a pie ven la llegada del AVE y la 
liberación de suelo con la desaparición de las vías como una oportunidad histórica 
para Valladolid, dispuesta a a atraer nuevas inversiones y más visitantes. 
3.2.- Estación de Valladolid - Campogrande 
La Estación del Norte o Estación de Valladolid-Campo Grande según Renfe, es la 
principal estación de ferrocarril de la ciudad de Valladolid. Se encuentra frente a la 
prolongación de la Acera de Recoletos, cerca de la Plaza Colón y del Parque del 
Campo Grande. 
3.2.1.- Historia 
El tren llega a Valladolid en 1856 por la entrada principal de la ciudad, el camino de 
Madrid, por el Parque del Campo Grande. En esos terrenos propiedad del 
Ayuntamiento de Valladolid y que habían pertenecido al desaparecido Convento de 
San José, se construyó un edificio de viajeros provisional, de madera y de reducidas 
dimensiones junto con los talleres generales, que constituyen las primera gran 
industria de la ciudad. 
Con el tiempo se vio la necesidad de construir una nueva estación sobre la anterior. El 
ingeniero Enrique Grasset es autor de diversas estaciones como la de Burgos. Trabaja 
en Valladolid desde 1891. Para la definición del edificio tomó como referencia la 
longitud de un convoy, con algo más de 100 metros. 
Las líneas generales del proyecto siguieron las directrices del eclecticismo francés. La 
planta adopta forma de U. La fachada principal, que se configura como un arco triunfal, 
está realizada en piedra y en ella se abren tres grandes vanos que sirven de puertas 
de ingreso separadas por pilastras. En el ornato del frontón del cuerpo central intervino 
el escultor Ángel Diez, profesor de la escuela de Bellas Artes. En él el escudo de 
Valladolid aparece arropado por dos figuras femeninas de aproximadamente cuatro 
metros y que representan las dos principales actividades económicas del Valladolid de 
finales del siglo XIX: la industria, que se encuentra acompañada de una rueda dentada 
a su lado y la agricultura, que porta una especia de colmena. 
El propio Grasset participa en el diseño de la marquesina de hierro y cristal que cubre 
el andén interior, las vías y que se sustentaba sobre pilares de fundición, vigas de 
celosía y ménsulas. 
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Otros muchos edificios complementan la Estación, como los andenes para máquinas 
de aguas y los talleres ferroviarios. En ellos, en 1882, trabajaban 1095 empleados. 
 
Figura 143. Marquesina de le Estación de Valladolid – Campogrande. (Fuente: Skyscrapercity) 
3.2.2.- Alta Velocidad 
Desde el 23 de diciembre de 2007 se encuentra en servicio la línea de Alta Velocidad 
que une Valladolid con Madrid en 55 minutos a velocidades de 250 km/h. Está previsto 
también el uso de trenes Talgo de la Serie 102 de Renfe, apodados pato, que harán el 
recorrido en 40 min a velocidades cercanas a los 350 km/h. 
En el momento actual sólo circulan 5 trenes AVE en cada sentido de lunes a viernes 
laborables y 4 los fines de semana y festivos, pero el servicio entre Madrid y Valladolid 
se complementa con 8 trenes Alvia en cada sentido de lunes a viernes laborables y 6 
los fines de semana y festivos. El mejor tiempo de recorrido está a fecha de enero de 
2008 en 56 min, aunque mejorará según se vaya aumentando el servicio y con el 
soterramiento del trazado ferroviario en Valladolid una vez eliminados los pasos a nivel 
existentes. 
3.3.- Actuaciones complementarias relacionadas con la llegada del AVE 
3.3.1.- Mil plazas de aparcamiento en la estación y cuatro hectáreas peatonales 
En la actual fachada de la estación de Campo Grande se excavarían dos sótanos con 
capacidad para 500 vehículos, mientras que en la cara que dará al barrio de Delicias 
se habilitarán otras dos plantas para otro medio millar de turismos, que accederían por 
la nueva arteria que partirá el barrio de los talleres de norte a sur y que termina en el 
túnel de la calle Mikado hacia el Arco de Ladrillo. 
Este gran garaje en rotación será fundamental tanto para los usuarios de las 
estaciones, que tendrán prioridad en su uso mediante una reserva de plazas 
suficiente, como para aquellos que se quieran acercar hasta el futuro centro comercial 
de Vialia y a la plaza del lucernario donde se concentrará también actividad de tiendas 
con la instalación de pequeño y mediano comercio. 
Hasta el momento, éste es el único estacionamiento público sobre el que ya se 
trabaja. Cuando se presentó el proyecto de Rogers se dijo que catorce aparcamientos 
jalonarían todo el corredor verde con el objetivo de liberar de tráfico este espacio de 
encuentro ciudadano. 
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La propuesta del aparcamiento de la estación permitirá dejar como espacios 
peatonales cuatro hectáreas de terreno tanto en la plaza de los lucernarios -techo de 
los andenes-, como en la llamada plaza intermodal, dos óvalos por los que circulará el 
transporte público y privado únicamente para dejar o recoger pasaje, así como los 
autocares con destino a la futura estación de autobuses. 
En ambos espacios la urbanización será dura, es decir, sin jardines y a base de 
hormigón, al abrirse debajo de ella nuevos espacios, en un caso las vías del tren a 8,5 
metros bajo la cota de superficie y en el otro, las dársenas de los autobuses a 11,5 
metros. 
La plaza de los lucernarios, con unas dimensiones de unas 2 hectáreas (300 metros 
de longitud por 70 de anchura), será un gran espacio de encuentro ciudadano. En su 
lado norte se ubicará la actual marquesina que cubre la playa de vías de Campo 
Grande con la intención de que albergue mercados o exposiciones. Al sur se colocará 
la restaurada pasarela de los talleres, que servirá como conexión ornamental entre 
esta área y la zona residencial del barrio. En toda su extensión se abrirán grandes 
lucernarios. Aún no se ha definido su forma ni volumen, pero será fundamental su 
diseño con el objetivo de que sirvan para iluminar bien los andenes y a la vez sean 
atractivos y poco molestos para quienes paseen por la plaza. Aquí también será 
necesario abrir varias salidas de emergencia desde el túnel de la estación. Ejemplos 
como los de Norman Foster para las salidas del metro de Bilbao son algunas de las 
ideas que se barajan para combinar utilidad con diseño. 
Respecto al mobiliario, al estar sobre un forjado, se limitará a bancos, jardineras y 
farolas. En el gusto de los arquitectos que dibujen la plaza estará el dotarla de vida y 
belleza. El otro gran espacio peatonal se ubica en la actual entrada a la estación de 
Campo Grande y se prolonga hasta la calle Estación. Son dos hectáreas de terreno 
con 400 metros de longitud y dos islas para los viandantes, de forma ovalada. 
Alrededor de ellas discurrirá el tráfico de autobuses, taxis y vehículos particulares con 
destino a las salidas o llegadas de trenes o autocares. Su urbanización será similar a 
la anterior. Habrá que determinar el diseño de los accesos peatonales, que permitirán 
que los viajeros que no tengan que pasar por las taquillas bajen desde la plaza hasta 
las dársenas mediante ascensores o escaleras mecánicas. 
Los planos presentados por el equipo de Rogers definen espacios, pero en muchos 
casos la concreción de las formas, plantas y volúmenes dependerá de proyectos 
arquitectónicos posteriores. Es el caso de la futura estación de trenes. Los técnicos 
tienen claro el objetivo de que los 71.000 metros cuadrados que se reservan para esta 
instalación, incluido el centro de Vialia, no desentonen con el edificio histórico que se 
conserva -podría admitirse un bloque escalonado para la estación nueva- y que tenga 
protagonismo lo ferroviario. Así, se plantea que la superficie comercial se aleje lo más 
posible del gran vestíbulo de acceso a los andenes. Desde un nivel intermedio entre 
los andenes y la superficie se plantean pasarelas de conexión a la estación de 
autobuses. De este modo, los viajeros que lleguen en tren, sí podrán coger el autobús 
sin tener que subir a la superficie. Al contrario no será posible, porque habría que 
poner otro control para el Ave, algo que se plantea inviable. En el túnel, al que se 
accederá mediante escaleras mecánicas y ascensores, habrá tres andenes para seis 
vías. En los próximos meses el Ayuntamiento tendrá que analizar el proyecto de 
Rogers y decidir con el Adif y con la Sociedad los detalles de esta nueva área de 
centralidad donde se levantarán también 2.636 pisos 
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3.3.2.- Nuevo barrio de Argales 
Una de las grandes novedades del proyecto de reforma urbanística planteada por el 
arquitecto británico Richard Rogers es un nuevo gran barrio en los terrenos que 
quedarán libres en el entorno del polígono de Argales, muy cerca de la avenida de 
Zamora (ronda interior sur), y que permite rebajar la edificabilidad en el centro. Los 
planos y dibujos en poder de la sociedad Valladolid Alta Velocidad permiten descubrir 
en esta zona una decena de torres, las más elevadas con 18 pisos (el Duque de 
Lerma, por ejemplo, tiene 21). Estos bloques estarán junto a la nueva avenida que 
surja con el soterramiento. Detrás de ellos, el barrio se diseña en torno a dos grandes 
focos de viviendas. 
En 2009 podrían comenzar algunas de las fases del proyecto de Rogers en la zona de 
Argales para “urbanizar y poner en el mercado” las parcelas que permitan sufragar el 
coste del soterramiento del ferrocarril y la urbanización de las 98 hectáreas que se 
liberarán. 
 
Figura 144. Propuesta de Rogers para el nuevo barrio de Argales. (Fuente: El Norte de Castilla) 
 
Figura 145. Ubicación del polígono de Argales respecto a la estación del AVE. (Fuente: Google Earth. Elaboración propia) 
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4.- CONCLUSIONES CORREDOR NOROESTE 
Se trata del más pequeño de los corredores actualmente en servicio, sin embargo la 
proyección futura del mismo es elevadísima, ya que abarcará todo el norte de España, 
desde Galicia hasta el País Vasco. 
El corredor Noreste tiene alrededor de 2300 Km y unos 15000 millones de euros, 
incentivando la cohesión regional, eliminando el déficit de la zona y reduciendo los 
tiempos de trayecto desde Madrid, entre otras muchas cosas. 
Su evolución se verá fuertemente potenciada en el momento en que se produzca la 
conexión entre Atocha y Chamartín, mediante el túnel anteriormente mencionado, ya 
que este hecho unirá definitivamente todos los corredores presentes en la península 
Ibérica, con la catarata de ventajas que ello supone. 
La transformación urbanística que está desarrollando Madrid en los aledaños de la 
estación de Chamartín también se valora como una de las mayores acaecidas en la 
capital de España en este siglo. Y realmente el proceso se puede decir que acaba de 
empezar. La acogida del AVE en Madrid ha sido excelente y se han aprovechado y 
potenciado las posibilidades que esta infraestructura ofrece a las ciudades por las que 
pasa. 
Segovia en los últimos años ha generado riqueza y creado empleo en el sector 
agrario. La llegada del TAV ha incentivado el trasvase de recursos hacia actividades 
de servicios propiciando una mayor creación de riqueza y empleo que lo 
experimentado en años anteriores. 
La localización de la estación del TAV es un hecho importante para conseguir un gran 
crecimiento de la ciudad. Segovia tiene la estación en la periferia, lo que está 
permitiendo un gran desarrollo en ese entorno. Se ha desarrollado un PGOU con un 
fuerte crecimiento residencial e industrial hacia el sur de la ciudad, zona donde se 
halla la estación del TAV. Este cambio en la ordenación del territorio y del núcleo 
urbano se puede asemejar al caso de Ciudad Real, que tras el paso de los años ha 
integrado la estación del TAV en el casco urbano. 
Sin lugar a dudas, y a tenor de lo que muestra lo anteriormente expuesto, el TAV 
ejercerá un fuerte impulso a la economía segoviana debido al importante flujo de 
nuevos viajeros que irán llegando año tras año. A su vez, no se puede olvidar que si 
bien la infraestructura puede crear las condiciones necesarias, es labor de los agentes 
socio-económicos aprovecharlas, anticipándose a eventos que llegarán y que todavía 
no se está preparado. 
Por último nos encontramos con Valladolid. Se da la peculiaridad en este caso de que 
la estación pasará de ser un fondo de saco a ser una estación pasante, con todo el 
Norte de España en su horizonte. Esto supone un cambio drástico para las relaciones 
entre Valladolid y su alrededor. 
En Valladolid se han llevado a cabo ambiciosos proyectos urbanísticos, encabezados 
por importantes arquitectos y urbanistas que dotarán a Valladolid de una nueva 
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modernidad al amparo del Tren de Alta Velocidad. Se están haciendo importantes 
esfuerzos para aprovechar las ventajas que supone tener una estación pasante de 
TAV, rehabilitando antiguas zonas prácticamente marginales y convirtiéndolas en 
nuevos núcleos de desarrollo económico y urbano. 
La ubicación de la estación en el centro de la ciudad provoca potenciación del casco 
urbano, mediante la liberalización de los terrenos antiguamente ocupado por las vías, 
lo que dota a Valladolid de una gran cantidad de metros cuadrados en el mismo 
corazón de la ciudad. 
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CONCLUSIONES 
En torno al tren de Alta Velocidad se levantan numerosas expectativas de 
dinamización económica y social de los nuevos territorios servidos que en muchos de 
los casos no se cumplen. Olvidamos con ello que el tren es tan sólo un medio de 
transporte, muy eficaz, capaz de revolucionar la accesibilidad a otros núcleos y 
sistemas territoriales; un medio de transporte que ofrece nuevas posibilidades de 
relación e incide en las dinámicas y prácticas de movilidad. Y por ello mismo, un tren 
puede tener repercusiones, impactos, sobre aquellas actividades sensibles a las 
nuevas posibilidades de relación (Plassard, 1991; Mannone, 1995). 
La conexión a la red y la posibilidad de disfrutar de esas posibilidades es muy 
importante, pero no suficiente. La mayoría de los estudios realizados al respecto 
coinciden en señalar que la existencia del TAV no es una condición suficiente para que 
las localidades por donde pasa (y por donde tiene parada) experimenten, de forma 
mecánica, mejoras sustanciales en la estructura económica local y territorial. 
Los llamados efectos de la implantación de una nueva infraestructura no pueden ni 
aislarse ni considerarse al margen del contexto en el que se ubica, de las 
características y dinámicas del lugar. Los servicios que aporta el TAV pueden 
contribuir a acelerar los procesos, pero difícilmente induce por sí solo fenómenos 
nuevos. Se pone en duda, en definitiva, el llamado efecto estructurante de la 
implantación de nuevas infraestructuras sobre el territorio y la capacidad de generar 
desarrollo económico y social por sí solas (Offner, 1993). Sin embargo, se apunta 
también que el acceso a los servicios de Alta Velocidad ferroviaria aporta ventajas 
comparativas importantes respecto a aquellos otros lugares que no son servidos o no 
cuentan con esta infraestructura. Por lo tanto, sin ser una condición suficiente de 
crecimiento económico y de creación de bienestar, el TAV puede dinamizar aspectos 
sustanciales de las estructuras sociales y económicas locales. (Plassard, 1997). El 
TAV aporta nuevas oportunidades, acompaña o potencia aquello que ya esta en 
marcha, pero no las induce ni las crea de la nada (Bellet, 2000). 
Las infraestructuras permiten, que no causan directamente, el desarrollo económico y 
social y los cambios espaciales. Éstas formarían parte de un conjunto de elementos 
(materiales e inmateriales) que, actuando en el territorio de forma compleja, permitirían 
el desarrollo socioeconómico (Dematteis 1995). De esta forma las reglas de 
correspondencia no pueden definirse a priori, no pueden definirse correspondencias 
generales y mecanicistas de causa-efecto. Los llamados efectos de la implantación de 
una nueva infraestructura no pueden ni aislarse ni considerarse al margen del contexto 
en el que se ubica, de las características y dinámicas del lugar. Los servicios que 
aporta el TAV pueden contribuir a acelerar los procesos, pero difícilmente induce, por 
si solo, fenómenos nuevos. 
Las características de la propia red y de los nodos con que cuenta pueden ser 
determinantes. La dinámica del corredor en que el nuevo nodo se inscribe, el grado de 
conectividad de la red y de ésta a otras redes, de la accesibilidad urbana-territorial al 
nodo, de dónde y cómo se localizan los accesos a la red, son cuestiones que hay que 
tener cuenta. Desde el punto de vista de las redes se analizan las características de 
los sistemas ferroviarios y la implantación de los de Alta Velocidad y de la evolución 
sobre el modelo de red y el modelo territorial que subyace de las diferentes propuestas 
( Menéndez, 2002). 
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Otra opción de la ciudad al planificar el TAV concierne la localización de la estación, si 
debe ser céntrica o periférica. Esta decisión depende, en primer lugar, de las lógicas 
de y las posibilidades de negociación con las administraciones superiores y, en 
segundo lugar, de las voluntades del proyecto urbano. En principio, una localización 
central o descentralizada de la estación TAV no presupone un éxito o un fracaso para 
la ciudad, ya que el desarrollo local no depende únicamente de factores como la 
localización física, sino de su coherencia con el proyecto. Simplemente supondría la 
potenciación de un centro ya existente o la creación de un nuevo polo de desarrollo.  
El primero de los casos es observado en la mayoría de ciudades. La localización 
central permite, a parte de una mayor intermodalidad con los trenes regionales, una 
mayor concentración de actividades en el centro de la ciudad. Aunque el grado de 
concentración de actividades difiere según las características previas del barrio de la 
estación así como del espacio disponible. 
En el segundo caso, la localización de la estación en un nuevo espacio, también 
presenta patrones muy diversos dependiendo de las características y vocación del 
nuevo barrio de la estación, aunque los casos coinciden en la existencia de suficiente 
espacio para realizar proyectos importantes de reestructuración urbana y una buena 
accesibilidad con las principales arterias de comunicación de la ciudad, aunque la 
intermodalidad no esté asegurada en los primeros momentos de su construcción. 
Pero de lo que no hay ninguna duda, es que no hay dinamización sin inserción de la 
estructura en el proyecto de la ciudad. El tren sólo puede convertirse en un elemento 
dinamizador cuando existe un proyecto sólido de ciudad y de territorio, y cuando se es 
capaz de dibujar las estrategias necesarias para que el tren encaje en ese proyecto. 
Hay que preparar el camino al tren de Alta Velocidad. Y la preparación de ese camino 
pasa al menos por: 
- La correcta inserción física de la infraestructura en el territorio: los agentes 
locales deben de negociar la implantación en función de los intereses del 
propio medio. La implantación de la nueva infraestructura urbana puede 
generar nuevas ocasiones de reinvención, reestructuración o de mejora urbana 
que deben de valorarse y plantearse. 
 
- Conocer otras experiencias, valorar y comparar. El análisis de  las opciones, el 
estudio de aquello que ha sucedido en otros  medios puede ayudar a 
establecer estrategias y ayudar a tomar decisiones.  
 
- Integrar el TAV en el proyecto ciudad/territorio. Más allá de la pura inserción 
física, el TAV debe de articularse al proyecto estratégico de ciudad, al modelo 
socioeconómico de la ciudad y el territorio. Pero, y sobre todo, al tratarse de 
una infraestructura de interés general, deben dibujarse las estrategias de 
recuperación social y colectiva de las plusvalías que genera el proceso de 
implantación y desarrollo de suelo asociado al TAV.  
 
- Y finalmente dibujar las estrategias para que las “oportunidades” se conviertan 
en “realidades”. 
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Al entorno del tren de Alta Velocidad, los entornos locales suelen reaccionar, más o 
menos pronto y con más o menos fortuna, con políticas diversas de acompañamiento 
y gestión que podríamos resumir en las siguientes: 
Medidas de previsión:  
- Integración al modelo urbanístico (política de suelo, articulación al conjunto de 
la estructura urbana, etc.). 
 
- Paliar los posibles efectos negativos que puedan derivar de su implantación. 
 
- Poner en valor la “centralidad” y accesibilidad que genera: dotación de suelo 
para actividades centrales e introducir mejoras en la accesibilidad local y 
territorial.  
Medidas de gestión:  
- Accesibilidad e intermodalidad: gestión coherente y coordinada de los flujos 
(internos y externos). 
 
- Desarrollo de suelo o de proyecto en torno a la estación.  
Medidas de promoción:  
- Marketing urbano. 
 
- Promoción turística. 
 
- Nuevas centralidades: estación, áreas de actividad logística, servicios 
avanzados, etc. 
 
- Políticas de atracción residencial. 
Otro aspecto general que hay que destacar es el factor tiempo. La revolución en la 
movilidad, en las prácticas cotidianas de la movilidad, es inmediata y se produce casi 
con la puesta en marcha del servicio. Pero la incidencia de esas nuevas prácticas de 
relación puede tardar mucho más en cristalizar. Los expertos franceses, que ya 
cuentan con bastante más experiencia en el tema, dicen que cabe esperar hasta unos 
20 años para que las nuevas dinámicas tengan un impacto espacial claro. 
A. La implantación física de la nueva infraestructura: inserción de la infraestructura 
en el territorio. En la corta experiencia del TAV en el medio urbano español 
podemos empezar ya a establecer ciertas casuísticas en la relación entre la 
localización de la estación y el impacto sobre el modelo urbano: 
 
- Reconciliación del medio urbano con el ferrocarril: Córdoba, Ciudad Real, 
Málaga 
 
- Potenciación del modelo urbano existente: Madrid, Barcelona, Lleida.  
 
- El tren como generador de nuevas oportunidades: Toledo, Valladolid, Segovia. 




CONCLUSIONES  148 
 
 
- El tren como motor de producción de nuevo suelo creación de una nueva 
ciudad:  Valdeluz (Guadalajara).  
 
- Posibilita la reestructuración del conjunto urbano: Sevilla y Zaragoza. 
 
 
B. El cambio de la imagen de la ciudad y del territorio; una ciudad que de repente se 
convierte en más próxima, para unos, a descubrir para otros. La ciudad que acoge 
la nueva infraestructura adquiere mayor notoriedad y capacidad de visualización. 
Y ello se nota en algunos indicadores como el número de visitantes o el turismo 
de reuniones y congresos. El tren de Alta Velocidad aporta además a la ciudad en 
la que se implanta un aire de modernidad. 
 
C. Cambios en la movilidad y el nuevo posicionamiento territorial: uno de los cambios 
más evidentes y rápidos resultantes de la puesta marcha del servicio de Alta 
Velocidad suele ser la revolución de las movilidades. Se produce un rápido 
incremento en las relaciones con las metrópolis cercanas o con aquéllas 
conectadas al corredor con la captación de viajeros de otros modos de transporte 
e inducción de nuevos movimientos (captación e inducción de nuevos). 
 
D. De hecho, lo que se va produciendo es una ampliación de los mercados de trabajo 
tradicionales, pero ahora sobre espacios discontinuos. La nueva accesibilidad y 
las nuevas movilidades pueden a medio plazo incidir sobre nuevas dinámicas 
económicas y sociales. 
 
E. Pero para que las nuevas dinámicas cristalicen en cambios físicos deben de 
pasar, como ya han comentado algunos académicos franceses, más de 20 años. 
Los tiempos de ciudad, los tiempos de los cambios físicos cuestan mucho más de 
cuajar que las revoluciones en movilidad, que se producen casi de forma 
inmediata. 
Y a modo de resumen, destacaría los siguientes puntos: 
1. El Tren de Alta Velocidad (TAV) introduce mejoras sustanciales en la 
dinamización urbanística y accesibilidad de las ciudades, mejoras que 
son entendidas en los medios locales y regionales que disfrutan del 
servicio como una “oportunidad” (que no condición suficiente) para la 
dinamización económica y social de sus territorios. 
 
2. Que estas nuevas oportunidades de relación se traduzcan en una 
realidad depende, en buena medida, de las características del propio 
medio (posición en el sistema urbano, dinamismo económico y social, 
calidad y características) y de las estrategias que los diversos agentes 
desarrollen para valorizar la nueva situación (Plassard, 1991; Mannone, 
1995). 
 
3. La capacidad de dinamización del tren de Alta Velocidad (TAV) será 
tanto más importante cuanto más integración haya entre el proyecto de 
su implantación física y el proyecto urbano, el proyecto de ciudad. 
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